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FORORD

Den Attraktiva Regionen (DAR) &r ett nationellt projekt med syftet att utveckla samspelet
kring ett transportsystem som bidrar till regional utveckling, miljéeffektiv rérlighet och social
hallbarhet. Samspelet mellan rumslig utveckling och transportplanering ar huvudtemat. Tra-
fikverket ar huvudman for projektet med Boverket, KTH och Sveriges Kommuner och Lands-
ting som associerade aktorer p& nationell niva.

Regionforbundet i Kalmar lan &r ansvarig for tva av totalt sju regionala pilotprojekt som ge-

nomfoérs inom ramen for DAR. Upprinnelsen till en av dessa — Mer Kalmarsund — &r mélet i
den regionala utvecklingsstrategin (RUS) att lanet ska fa storre och robustare arbetsmark-

nadsregioner. En snabb och komfortabel kollektivtrafik har identifierats som en nyckelfaktor
for att malet ska kunna nas.

| de tre kommunerna Kalmar, Monsteras och Oskarshamn fanns innan pilotprojektet startade
en gemensam insikt om behovet av férdjupat samarbete for att mota framtidens krav. Inom
pilotprojektet Mer Kalmarsund har det tre kommunerna tillsammans med regionférbundet,
lansstyrelsen, den regionala kollektivtrafikmyndigheten och Trafikverket formulerat foljande
gemensamma malbild:

Mer Kalmarsund - En gemensam livsmiljé for arbete och boende, fritid och ndje.

En forutsattning for malbilden ar att manniskor kan resa bekvamt och pa kort tid mellan be-
rorda kommuner. Sparburna trafiksystem har pa grund av de hiéga investeringskostnaderna
tills vidare avskrivits som ett alternativ. Den strategi som formulerats gemensamt av ovan
namnda aktorer &r att binda samman orterna langs Kalmarsund med en sa kallad regional
superbuss enligt principen "Tank tag - kor buss”.

I den féljande rapporten redovisas en forstudie av de inledande stegen for etableringen av
en sadan "Ostersjoexpress”. Med begreppet avses ett sammanhaéllet trafikeringskoncept
som knyter samman de s& kallade sackstationerna pa jarnvagarna i syddstra delen av Sve-
rige. Den ena andpunkten for denna "tagtrafik pA gummihjul” foreslas bli i Karlskrona och
den andra i Norrképing.

| denna rapport begréansar vi oss till att studera tre delstréckor som sammantaget stracker
sig mellan Karlskrona och Vastervik. Knutpunkten for Vastervik fbresl_és ligga vid infarten
fran vag E22 med tanke pa den snabba fortsattningen av resan med Ostersjoexpressen till
Norrkdping.

Rapporten ska fungera som ett gemensamt underlag for fortsatta stéllningstaganden.

Kalmar 2016-03-31

Helena Nilsson
Regiondirektor
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SAMMANFATTANDE SLUTSATSER

Den Attraktiva Regionen (DAR) &r ett nationellt projekt med syfte att stddja det regionala ut-
vecklingsarbetet for attraktiva regioner utanfor storstaderna. Pilotprojektet "Mer Kalmarsund”
ar ett av sju pilotprojekt inom DAR. | Kalmar lan har det regionala utvecklingsarbetet bland
annat ambitionen att antalet arbetsmarknadsregioner i lanet ska minska fran fyra till tva, att
restiden med buss mellan huvudorter ska understiga 60 minuter ar 2020 samt att regionen
ska vara fossilbranslefri ar 2030. En kapacitetsstark kollektivtrafik lyfts fram som en forutsétt-
ning for att nd malen.

Mot bakgrund av detta har DAR:s pilotprojekt "Mer Kalmarsund” initierat en studie av forut-
sattningarna for att infora ett utvecklat busskoncept med inspiration fran Bus Rapid Transit
(BRT) och med fokus pa arbetspendling langs Ostkuststraket. Delprojektet "Mer Kalmar-
sund” &r ett samverkansprojekt mellan Regionférbundet i Kalmar 1an, Trafikverket, Kalmar
Lanstrafik samt kommunerna Kalmar, Monsteras och Oskarshamn. | detta delprojekt ar aven
kommunerna Vastervik och Torsas delaktiga.

Visionen for [6sningen ar "Tag pa gummihjul”, dvs. ett busskoncept med motsvarande stan-
dard som taget komfort- och restidsmassigt. Detta stéller, i likhet med BRT, krav pa god
framkomlighet (h6ég medelhastighet) och god integrering med 6vriga trafiksystem. For att
halla nere restiden med busslésningen har en utgdngspunkt varit trafikering av fa hallplats-
stopp — pa motsvarande satt som for taget.

Initialt av denna utredning studerades forutsattningar for en sammanhangande busslinje
mellan Karlskrona i séder och Norrkdping i norr for att ha tdgkoppling till Stockholm och an-
komst i huvudstaden under formiddagen. Alltfér langa restider och tidiga starttidpunkter fick
till foljd att pilotprojektets parter istéllet valde ga vidare med analyser av tre delstrackor:

1. Karlskrona-Kalmar
2. Kalmar-Oskarshamn
3. Oskarshamn-Vastervik

Analyserna av varje delstracka belyser linjestrackning och hallplatslagen, beslutade och
tankbara framkomlighetsatgarder samt restidseffekter. | kommande text presenteras en sam-
mantagen bild for respektive delstréacka och slutsatser kring olika analyserande alternativ.

Utgangspunkten fér analysen har varit tre steg:

"Tagpa
w»r Nuldget . Expressbuss gummihjul”
Dagens situation Reducerat antal Reducerat antal
pé delstrackan héllplatser for att héllplatser samt
avseende fa ner restiden beslutade
kollektivtrafik framkomlighets-
atgarder

Basen utgors av nuldget pa strackan avseende kollektivtrafik. Ett nasta steg mot ett tag pa
gummihjul har varit att reducera antalet hallplatser l1angs respektive delstracka motsvarande
en expressbuss med fa stopp.

Det sista steget motsvarar en situation dar antalet hallplatser har reducerats och att plane-
rade och beslutade atgarder ar genomforda. Atgérderna medfér att bussens framkomlighet
Okar samt reducerar bussens totala restid.
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Delstracka 1: Karlskrona-Kalmar

Tva alternativa korvagar har utretts:

e A —Infarti Kalmar soderifran via Sédra vagen
e B - Infarti Kalmar soderifran via Erik Dahlbergs vag

Restid med bil idag: 1:07
Hallplatslagen:
e Karlskrona C - Torsas Bergkvara - Kalmar C

Atgarder och effektbedémning:

Nulaget Expressbuss . "Tag pa gummihjul”
WY Buss500-1:30 A-1:16|B-1:19 A~111|B~1:12
Befintlig busslinje 500 Enbart stopp vid Forbifart Rinkabyholm - restidsvinst
trafikerar strackan, Bergkvara E22, 13 ca 2 min — fardigstalld 2018
Dusser stannar pa indragna hpl. - Motortrafikied vid Jamjo - restidsvinst
p Reducerar restiden med ca 3-4 minuter — fardigstalld 2023
o, . .
12-16 % Trimmningsatgarder pa EDV ger
ytterligare restidsminskning for alt. B
hara kompletterande atgarderDe
Atgard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
A!ﬂuellfﬁr Farbifart Bergkwvara, ny strackning Restidsvinst om 2-3 Ingen uppgift AVS firberedd.
bﬁda . med higre hastigheter min. Ej beslutad, men kan ev.
alternaty Effekt bedémd av komma med i Nat. Plan
Trafikverket 2018-29. Ev. byggstart
tidigast 2025
A—Sadra | Prioritera kollektivtrafik i 25-30 3.0 MSEK
vagen trafiksignalen korsningen S:a sekunder/korsning
vagen/Stensdvagen, - Kostnad enl.
Jarnvagsgatan/Slottsallén samt E;P?:Ifliiﬁék;sigt schablon
korsningen bedémd
Tjarhovsgatan/Olandskajen
B - Erik Busskarfalt Malmen — Kalmar C Ej bedémd 4.0 MSEK Swvargenomfiird atgard pga.
Dahlbergs . Mea Vagen begransat utrymme.
vég glugsn;l(gz_lfgltleal\::agregﬁSaﬁ:Ssden Antagit 50 % "enkel | Analys av alternativa
bussgata”, 50 % atgarder bér goras,
“vagmarkering” exempelvis genom
mikrosimulering

Utredningen férordar trafikering enligt alternativ A med motivering enligt nedan:

e Kortast restid, bade fore och efter framkomlighetsatgarder
Har beslutade atgarder som kommer forbattra framkomligheten

e Med alternativ A undviks kritisk flaskhals i alternativ B; strackan mellan rondellen vid
Skyttegatan/Tradgardsgatan (" Malmen”) och Kalmar C.
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Delstracka 2: Kalmar - Oskarshamn

Tva alternativa kdrvagar har utretts:

e A —Utfart frin Kalmar via Norra Vagen
e B - Utfart frAn Kalmar via Erik Dahlbergs vég

Restid med bil idag: alternativ A 0:54, alternativ B 0:52.
Hallplatslagen:

A. Kalmar C — Berga Centrum — Monsteras E22 — Oskarshamn S E22 — Oskarshamn
Resecentrum
B. Kalmar C — Monsterds E22 — Oskarshamn S E22 — Oskarshamn Rese-C
"Tag pa gummihjul”

. A-1:04|B-0:59

A - For att kompensera léangre
restid behdver beslut om
framkomlighetsatgérder langs
Norra vagen fattas

Atgéarder och effektbedémning:

Nulaget
160-1:15|161-1:05

Buss 160 motsvarar
trafikeringen via Norra
Vagen.

Expressbuss 161 har
utfart via Erik Dahlbergs
vag

Expressbuss
A-1:06|B-1:01
22-23 indragna
hallplatser

Ny hallplats vid
Monsteras centrala infart

Nytt hallplatslage i B - Beslutade trimningsatgarder
perifert lage Oskarshamn effektiverar trafiken

Ténkbara kompletterande atgarder Delstricka 2

alternativ A/B

*Antagit 50 % "enkel
bussgata”, 50 %
“vagmarkering”

Atgard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
Alktuell for Signalprio Esplanaden, 25-30 sekunder/korsning 3.0 MSEK Atgard | Mansteras
bada Ménsteras E22, Oskarshamn bedéms som enkel att
alternativ A/B | Képmangatan E22 Restidseffekt Kostnad enl. genomfira, enligt
schablonmassigt beddmd schablon Trafikverket
Aktuell for Busskarfalt Kalmar C- Ej bedomd 3.0 MSEK Svargenomfard atgard
bada Malmen, 500m pga. begransat

utrymme. Analys av
alternativa atgarder
bér goras.

norr om Gréandalsvagen, 4 st

A- Norra Busskorfalt EDV- KLT bedtimer atgarden 2,71 MSEK Under utredning och ej
Vagen Grondalsvagen, 450 meter som beslutad, men rimlig
farseningsreducerande *Antagit 50 % "enkel | att kunna genomfira
med 2 minuter bussgata”, 50 % innan 2020 enligt
“vagmarkering” Kalmar kommun
A- Norra Signalprio Morra WVagen KLT bedéimer atgarden 4.0 MSEK Inget som arbetas med
Vagen som specifikt, men rimligt
Kollektivtrafikprioritet i farseningsreducerande Kostnad enl. att genomféiras innan
signalreglerade korsningar med ca 1 minut schablon 2020 enligt Kalmar

kommun

Utredningen férordar trafikering enligt alternativ B med motivering enligt nedan:

Kortast restid

Uppfyller regionalt mal om restid under 60 minuter mellan huvudorter

Vidare utredning och beslut kravs for att foérbattra alternativ A

Trafikering enligt alternativ A vagen kraver att framkomlighetsatgarder genomfors for
att restiden ska minska jamfort med nulaget

e Ett hallplatslage i Berga skulle innebéra kortare total restid fér de som véljer att stiga
pa dar. Sannolikt kravs det att minst en fjardedel av Kalmarresenarerna skulle ut-
nyttja hallplatslaget vid Berga for att kunna kompensera att 6vriga Kalmarresenarer
far 5 minuter extra restid.

Oavsett utfartsvag fran Kalmar kommer bussen att trafikera strackan mellan Kalmar C forbi
Tullslatten och rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan ("Malmen”) som &r identifierad
som kritisk. Detta motiverar ett behov av att se 6ver straket for att kunna anpassa atgarder
darefter. Olika atgarder kan testas och analyseras, forslagsvis genom mikrosimulering.

8 (74)



Delstracka 3: Oskarshamn - Vastervik

Hallplatslagen:

e Oskarshamn Resecentrum — Oskarshamn E22, centrala infarten —
Vastervik Syd — Vastervik Station

Restid med bil idag: 0:51
Atgéarder och effektbedémning:
Beslutade infrastrukturatgarder:

e Hastighetshojning Nygard — Gladhammar, fardigstalld 2023
e Ny strackning Gladhammar — Verkeback, Byggstart mellan 2020-2025

Nulaget Expressbuss "Tag pa gummihjul"
W 160-1:05 00:56 00:54
Buss 160 stannar pa Reduktion av ~40 Beslutade forbattringar pa E22
~45 hallplatslagen hallplatser . =
Nvtt hallblatsiage i Nygard-Gladhammar, dkad
yit hallplatsiage | hastighet — Fardig 2020
perifert lage -
Oskarshamn Gladhammar-Verkeback, ny
Nyit hallplatslage i Swackng, - Byggstart mellan
sydligt lage Vastervik
para D ple erande atgaraderpe
Atgéard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
Sydlig infart Vasterik. Ny Reducerar restiden med ca Ej bedémd Fardig tidigast 2025, e
infartsled 10 minuter enligt Trafikverket finansierad

Atgarden har diskuterats
lange mellan Vastervik
kommun och Trafikverket

Signalprioritet | korsningar: Ca 25-30 sekunder lagre 3,0 MSEK Enligt Vastervik kommun
restid per korsning ar det majligt att kunna

GC-gverfart Gamla Vagen/Allén Kostnad enl. schablon | genomféra dessa
Restidseffekt atgarder i nartid

Korsningen Allén/Albert Tengers | schablonméssigt beddmd

Vag

Trafiksignal Allén i hdjd med
Rosavillas hpl
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Hela resan-perspektivet

| analyserna av de tre delstrackorna och beréakningar av minskad restid med buss har vi fo-
kuserat pa antal hallplatser och framkomlighet langs med linjen. Restiden &r en avgérande
faktor for hur lockande det ar att dka kollektivt. Olika delar av restiden upplevs som olika be-
lastande, men den totala dorr-till-dorrtiden ger en 6versiktlig beskrivning av hur attraktivt kol-
lektivalternativet ar.

Sammantaget kan vi konstatera att stora restidsforbattringar erhalls for de tre delstrackorna
genom att reducera antalet hallplatser. Varje extra hallplatsstopp erbjuder dock en kortare
anslutningsresa for den som skulle vilja stiga av eller pa just dar. Nagot som i sin tur oftast
bidrar till en kortare total restid for dem. Samtidigt okar restiden emellertid for alla de som sit-
ter pa bussen forbi hallplatsen. Ofta visar det sig att resenarerna sammantaget darfor er-
bjuds ett mycket attraktivare kollektivtrafikalternativ om man drar ner p& antalet hallplats-
stopp: genom att acceptera nagot langre restid till bussen for vissa resenarer kan man er-
bjuda betydligt kortare restid i bussen for de flesta.

En okad framkomlighet och forbattrad restid paverkar kollektivtrafikens attraktivitet for saval
befintliga som potentiella resenarer. Utifran de potentiella restidsvinster som beraknats for
de tre delstrackorna kan antalet bussresor, for arbetspendling éver kommungrans, éka med
cirka 10 % per ar till foljd av att hallplatser reduceras och att framkomlighetsatgarder genom-
fors. | absoluta tal innebar det ett tillskott av cirka 16 000-18 000 bussresor arligen for de tre
delstréckorna tilsammans. Huvuddelen av detta tillskott &r sannolikt tidigare bilister. Till detta
tillkommer resor med andra drenden sdsom skolresor, tjansteresor och fritidsresor.

Viktiga mervarden for att kunna anvanda restiden effektivt, sdsom att arbeta, ar att fordo-
nens saten och bord ar bekvamt och spatiést utformade fér att underlatta anvandning av lap-
top. Ett stabilt wifi och laddningsméjligheter &r ocksé viktiga faktorer fér resenérerna. Akkom-
forten ska dven vara hig sa att resenaren inte stors alltfor mycket av att bussen kranger och
skumpar. For att tillgodose resenérernas olika behov av att dels kunna prata ostort, dels ha
tyst omkring sig kan man tanka sig en indelning av fordonet i olika zoner pad motsvarande
satt som i tag.

Konkurrens med 6vrig kollektivtrafik

Vad galler konkurrensytan mellan det utvecklade kollektivtrafikkonceptet och befintliga
lanstrafiklinjer beror det helt pa vilken roll som regionens parter tillsammans bestammer att
satsningen ska ha. Det kan exempelvis handla om konceptet ska utgéra en vassad variant
av befintlig trafik eller ett komplement till befintlig trafik. D& det regionala superbusskonceptet
till stérsta del riktar sig till arbetspendlare bedémer vi att risken ar mycket liten att I16sningen
konkurrerar ut den nuvarande kommersiella busstrafiken langs ostkuststraket. Langfardsbus-
sar sasom Swebus vander sig huvudsakligen till ett annat kundsegment (framst fritidsresor).
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Etappindelning for ett eventuellt inforande?

Utifran perspektivet regionforstoring kan man argumentera for att delstracka 1 mellan Karls-
krona och Kalmar bor prioriteras da den utvecklade kollektivtrafikldsningen skulle framja for-
utsattningarna att binda ihop tva lan. Man kan aven motivera delstracka 1 utifran att resan-
deunderlaget idag ar Iagt och att man darfor sarskilt vill utveckla pendlingsutbytet mellan ar-
betsmarknader dver lansgranser.

Ska prioriteringen ske utifrdn den delstracka dar man lattast nar regionens mal om max 60
minuters restid mellan huvudorter pekar analysresultaten istallet pa delstracka 2 och 3. Vill
man &ven tillgodose flest antal pendlare, och darmed storst mojlighet att uppna miljomal, ar
forutsattningarna avsevart battret pa delstracka 2.

Inforandet av BRT-liknande koncept kraver att kvaliteten och standarden &r patagligt hogre
an for andra busslésningar. Restiden ar avgérande for I6sningens attraktivitet. Kriterierna for
god framkomlighet och att konceptet ar val integrerat med trafiksystemet i 6vrigt, bor darfor
vara val uppfyllda innan trafikstart. Den delstracka som enligt analysen har bast forutsatt-
ningar att kombinera en god konceptuppbyggnad med framkomlighetsatgarder, som anda
avses att bli genomforda, ar delstracka 1.

Det skulle givetvis finnas poanger med en gemensam trafikstart fér den utvecklade kollektiv-
trafiklosningen pa samtliga tre delstrackor. Signalvardet av en sammanhallen satsning kan
starkt bidra till att héja busslosningens status. | praktiken spelar en rad faktorer in pa vad
som ar basta och lampligaste genomférandet, inte minst med hénsyn till flddet av investe-
ringsmedel over tid. Inférandet av kollektivtrafiklosningen bor dock inte invanta atgardspro-
cessen pa en annan delstracka. | stallet torde vinsterna av att infora, testa och vassa kon-
ceptet pa en delstracka vara storre.

Delstracka 2, Kalmar — Oskarshamn, intar en sarstallning med sitt relativt héga resande
samt dnskan att minska antalet arbetsmarknadsregioner. Denna stracka bor byggas forst
och darefter byggs antingen delstracka 1, Karlskrona-Kalmar, eller delstracka 3, Oskars-
hamn — Vastervik.

Det inte &r gorligt att idag uttala sig om en exakt tidpunkt for inférande. | stéllet handlar det
om att berérda parter i det fortsatta samverkansarbetet maste ta fram en gemensam inrikt-
ning for den forbattrade kollektivtrafikldsningen. Vid ett fortsatt arbete ar det viktigt att sam-
verkansparterna konkretiserar och tydliggor vad ett nytt busskoncept ska medféra.

Inriktningen innefattarl var pad BRT-skalan som parterna vill att konceptet ska hamna, vilken
roll som det nya konceptet ska ha relativt befintlig busstrafik samt vilka infrastrukturatgarder
som kravs for att ha uppnatt den faststallda nivan. Dialogen mellan parterna ar avgérande
for att komma fram till en sadan inriktning. Darefter ska genomforandeavtal tecknas, atgar-
der genomforas, fordon upphandlas och trafikeringsupplagg tas fram.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Den Attraktiva Regionen (DAR) ar ett nationellt projekt vars avsikt ar att stodja regionalt ut-
vecklingsarbete for regioner utanfor storstaderna. Projektet har som fokus att stérka ett inte-
grerat arbete mellan infrastruktur-, trafik- och bebyggelseutveckling, sa kallade rumsliga fra-
gor.

Inom ramen fér DAR medverkar Kalmar 1an genom projektet "Mer Kalmarsund” som ar ett
samverkansprojekt mellan Regionférbundet i Kalmar lan, Trafikverket, Kalmar Lanstrafik
samt kommunerna Kalmar, Monsteras och Oskarshamn. "Mer Kalmarsund” har sin bakgrund
i de tre kommunernas strategiska inriktning for arbetsmarknadsregioner och kommungrénso-
verskridande samarbete.

Tva av malen i den regionala utvecklingsstrategin for Kalmar lan fér 2012-2020 (RUS) hand-
lar om att astadkomma en "Rund och granslos region” samt "Milj6 i balans”. Ambitionen &ar
att antalet arbetsmarknadsregioner i lanet ska minska fran fyra till tva over tid (tre fram till ar
2020), att restiden med buss mellan huvudorter ska understiga 60 minuter ar 2020 samt att
regionen ska vara fossilbranslefri &r 20302.

Saval i det regionala som i det lokala utvecklingsarbetet har kapacitetsstark kollektivtrafik
lyfts fram som en forutsattning for att nd malen. Bristen pa en direkt jarnvagsforbindelse mel-
lan staderna kan vara en betydande faktor bakom den svaga utvecklingen i omradet under
senare decennier. Sparbunden kollektivtrafik har visat sig ha en starkt strukturbildande kraft
och beddms dessutom av manga instanser vara en av nyckelfaktorerna for att astadkomma
en hallbar tillvaxt2. Sparburna system medfor emellertid stora investeringskostnader.

Den regionala strategin ar i stallet att bygga samman orterna langs Smalandskusten samt
vidare sdderut och norrut med en snabb och komfortabel busstrafik — en regional express-
buss. Ett sddant koncept skulle kunna bidra till att 6ka kollektivtrafikresandets status och
konkurrenskraft gentemot bilen och darmed kunna erbjuda dagens bilresenérer ett fullgott
transportalternativ.

Komfort- och restidsmassigt bér darfér en eventuell superbuss ha motsvarande standard
som taget och exempelvis erbjuda samma mojligheter till arbete, studier eller avkoppling.

Pa uppdrag av regionforbundet i Kalmar lan har WSP Analys & Strategi studerat forutsétt-
ningarna for ett eventuellt inférande av ett busskoncept med influenser och inspiration fran
Bus Rapid Transit (BRT). Foljande medarbetare har deltagit i projektet; Gustav Sandkvist
(uppdragsledare), Jenny Kallstréom, Felicia Bohm, Martina Trupina, Christian Nilsson, Sandra
Samuelsson och Anton Lindstrém. Bestéllarens kontaktpersoner har varit Iréne Tallhage
Lénn, Regionférbundet Kalmar L&an, och Per Alind, Kalmar Lanstrafik.

I Landstinget i Kalmar Lan 2013 — Trafikférsorjningsprogram 2013-2021
2 Tillvaxtverket 2008 — Arsbok 2008
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1.2 Syfte

| denna rapport presenteras resultaten frn det arbete som genomférts under hosten/vintern
2015-2016 med att studera forutsattningar for att inféra en regional expressbusslinje och pa
sa satt binda samman och forbattra pendlingsforutsattningarna mellan orterna langs Oster-
sjokusten.

Rapporten syftar till att utgdra ett diskussionsunderlag for parterna i styrgruppen fér DAR-
projektet infor beslut om eventuellt fortsatt arbete.

Huvudsakligen har analyser genomforts for tre delstrackor:

1. Kalmar-Karlskrona
2. Kalmar-Oskarshamn
3. Oskarshamn-Vastervik

For de tre delstrackorna har aspekter som lampliga hallplatslagen, beslutade och tankbara
framkomlighetsatgarder (langs strackningen), integrering med ovrigt trafiksystem samt po-
tentiella restider fér en forbattrad kollektivtrafiklésning analyserats.

Mot bakgrund av tanken om "Tag pa gummihjul” har féljande utgangspunkter legat till grund
for analyserna:

e Snabbhet:
0 1 stopp per kommun
0 Max 60 min restid mellan huvudorter
e Bekvamlighet
o Mojliggora effektiv anvandning av restiden med fokus pa majlighet till arbete
under resan.

Rapporten berdr mer 6vergripande kostnadsbilden for olika typer av framkomlighetsatgarder
samt potentialen for antal arbetspendlare med buss.

Vidare redovisas vilka forutsattningar, vad galler fordon och betalsystem, som &r viktiga for
att skapa mervarden for arbetspendling. Aven erfarenheter fran Region Skane och deras ar-
bete med inférande av nytt busskoncept har sammanstéllts som del i uppdraget.

Slutligen belyser rapporten mojliga etappindelningar pa ett inforande av en utvecklad kollek-
tivtrafikldsning.

1.3 Avgransning

Analyserna i rapporten har avgrénsats till de tre ovan namnda delstrackorna. Inledningsvis
analyserades forutsattningar fér en sammanhéngande linje mellan Karlskrona och Norrko-
ping med koppling till Stockholm med ankomst cirka klockan 09:30. Syftet med en samman-
héngande linje &r dels att erbjuda en enkel och snabb kollektivtrafik mellan huvudnoderna
langs ostkuststraket, dels att utgora ett hallbart transportalternativ till tjansteresenarer med
destination Stockholm. | Bilaga 1: "En sammanh&ngande linje” redovisas mojlig restid for en
busslinje med perifera stopp langs E22. Resultaten visar pa langa restider och tidiga starttid-
punkter, vilket fick till foljd att arbetsgruppen valde att istallet ga vidare med analyser av de
tre delstrackorna.

| detta projekt ingar inte upphandlingsrelaterade fragestallningar, kostnader for inférande el-
ler prishild gentemot resendrer i uppdraget. Till foljd av omprioriteringar under uppdragets
gang ingar heller inte fragor rérande stationsutformning, drift & underhall eller marknadsfo-
ring i rapporten.
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1.4 Inspiration fran Bus Rapid Transit

Som tidigare redovisats har Kalmar l1an ambitionen att utveckla férutsattningarna for regional
arbetspendling genom en forbéattrad busstrafiklosning ("Tag pa gummihjul”). Tanken &r att
I6sningen ska lana vissa egenskaper av sa kallad Bus Rapid Transit (BRT).

Bus Rapid Transit ar ett samlingsnamn for busstrafiklosningar med béttre framkomlighet och
tillganglighet for resenédrerna bland annat med hég medelhastighet, turtéthet och komfort.
BRT innebar aven signalprioritering for bussar framfor annan trafik och andra I6sningar som
annars forknippas med spartrafik. BRT-bussarna har ofta egna korfalt eller helt separerade
bussgator. Fordonet ar anpassat sa att det ska ga snabbt och enkelt for resenarerna att
komma pa och av bussen, med hjalp av exempelvis fler dorrar for av- och pastigning samt
forkop av biljetter.® BRT innefattar aven ett starkt fokus pa image och egen identitet.

Det finns manga BRT-losningar internationellt, inte minst i stora stader. | Sverige har ett
BRT-inspirerat koncept inforts i Malmo, den sa kallade MalmoExpressen, och planering for
motsvarande inférande pagar bland annat i Helsingborg och for regional superbusstrafik i
Skéne. | bilaga 2 finns en sammanstalining av Region Skanes erfarenheter av sitt plane-
ringsarbete for ett superbusskoncept.

Olika BRT-koncept har olika utformning beroende pé forutsattningarna pa respektive plats.
Inom ramen for ett X2AB-projekt, och med finansiering fran Trafikverket och Energimyndig-
heten, har en expertgrupp tagit fram "Guidelines” for hur BRT-l6sningar kan anpassas till
svenska och europeiska forutsattningar i stora och mellanstora stader. Manga av dessa re-
kommendationer uppges kunna vara relevanta for BRT-koncept aven utanfor tatorter. | Bi-
laga 3 redovisas de kriterier for BRT som faststallts i ovan nhdmnda "Guidelines”.

En attraktiv kollektivtrafik kannetecknas rent allmant av att den exempelvis ar snabb och pa-
litlig, har bra turtithet och erbjuder god kvalitet. Aven om aspekterna évergripande inte skil-
jer sig mellan traditionell kollektivtrafik och BRT, sa ar nivakraven hogre for ett framgangsrikt
BRT-koncept. Grundlaggande krav pa exempelvis tillganglighet, sakerhet och miljo galler for
all kollektivtrafik. | Figur 1 illustreras viktiga k&nnetecken for en attraktiv kollektivtrafik.

3 Trivector, 2009
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Anslutningstrafik Koncentration Bebyggelse
Hag turtathet
Attraktiv God kvalitet
Snabb kollektivtrafik och service
Framkomlighet Palitlig Standard

Figur 1. Framgangsfaktorer for en attraktiv kollektivtrafik. (Kalla: X2AB 2015).

| analyserna av de tre delstrackorna och beréakningar av minskad restid med buss har vi fo-
kuserat pa antal hallplatser och framkomlighet langs med linjen. Restiden &r en avgérande
faktor for hur lockande det ar att &ka kollektivt. Olika delar av restiden upplevs som olika be-
lastande, men den totala dorr-till-dérrtiden ger en 6versiktlig beskrivning av hur attraktivt kol-
lektivalternativet ar.

Varje extra hallplatsstopp erbjuder en kortare/snabbare anslutningsresa fér den som stiger
av eller pa. Nagot som i sin tur oftast bidrar till en kortare total restid for dem. Samtidigt 6kar
restiden for alla de som sitter pa bussen forbi hallplatsen. Ofta visar det sig att resenarerna
sammantaget erbjuds ett mycket attraktivare kollektivtrafikalternativ om man drar ner pa an-
talet hallplatsstopp. Genom att acceptera nagot langre restid till bussen for vissa resenarer
kan man erbjuda betydligt kortare restid i bussen for de flesta.

N&gra av de framsta orsakerna till fordréjning av bussar ar hallplatsstopp, stopp vid trafiksig-
naler, tvara svangar, parkerade fordon, trangsel, stopp- och vajningsplikt samt farthinder.*
Aven om méanga fordrojningar i sig &r sma, ger de tillsammans upphov till stora fordroj-
ningar.4 Det finns givetvis dven andra saker som paverkar bussens restid som exempelvis
hallplatsernas utformning och biljetthantering, men i denna rapport belyses framkomligheten
langs med linjen.

4Wendle, LTH, 1997 - Vad férdrojer bussen?
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2 OSTKUSTSTRAKET OCH PENDLING

| detta kapitel ges en kort beskrivning av ostkuststraket och arbetspendlingen langs med
straket.

2.1 Ostkuststraket

Ostkuststraket, dvs. Kalmar-Oskarshamn-Vastervik, med forlangning till Norrképing/Stock-
holm i norr samt Karlskrona/Oresund i séder, &r utpekad regionalt som ett av de viktigaste
straken i 6stra Gotaland. Straket utgor en lank till viktiga kunskaps- och tillvaxtnoder, gods-
noder och turistomraden.5 Straket ingar i TEN-T.

Regionforstoring har utpekats som grundlaggande for att nd uppsatta mal i lanet. | den reg-
ionala utvecklingsstrategin for Kalmar [an 2012-2020 &r en prioriterad inriktning att verka for
en "rund och granslos region”. Malet ar att antalet arbetsmarknadsregioner som lanet berérs
av ska minska till tva. En del i detta arbete &r att bygga upp kollektivtrafiken i strak mellan
Kalmar lans huvudorter och huvudorter i grannléanen. En god tillganglighet 6kar méjlighet-
erna att resa langre pa kortare tid, och tillgangen till fler arbetsplatser och utbildningar 6kar.

14. Vasten'ik

13, Vimmerby
15, Oskarshamn
10. Ljungty 11.Vn|¢i-o..__l y i
A 12, Kalmar
& i1
8. fhuit
i -.I‘-,_
IT.B&H!@&
M, Keistianstad |

19 Malne

Figur 2. FA-regioner ar 2015.6

| figuren ovan redovisas Funktionella analysregioner, som liknas vid SCB:s lokala arbets-
marknadsregioner men har har hansyn tagits till tendenser i pendlingsutvecklingen.

5 Regionforbunden i 6stra Gotaland 2008 - Regional systemanalys for transportinfrastrukturen
i Ostra Gotaland
6 Tillvaxtverket 2015
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2.2 Arbetspendling 6ver kommungranser

Arbetspendling &r mest omfattande i storstadsregionerna medan kommuner med lagst andel
pendlare ofta ligger i Norrland (med undantag av Gotland).” Pendling mellan olika kommuner
varierar mycket beroende exempelvis pa hur arbetsmarknaden ser ut, befolkningstatheten,
hur kommunernas befolkningscentra ligger i forhallande till varandra och hur bra kommuni-
kationerna ar. Kommunens storlek till ytan har betydelse for bade LA- och FAomraden, ef-
tersom minsta avgransning ar kommun.

Andelen som forvarvsarbetar i syddstra Sverige ar drygt 80 % bland personer i aldrarna 25-
65. Bland yngre, i gruppen 20-24 ar, forvarvsarbetar knappt hélften.

Kalmar lan &r ett relativt stort lan och samtidigt glest befolkat. | Kalmar kommun pendlar to-
talt cirka 20 % av arbetande befolkning till annan kommun, medan motsvarande nivaer for
Monsteras och Torsas ar uppat 40 %.8 | sdval Oskarshamn som Vastervik utpendlar endast
drygt 10 %.5 | Blekinge lan har Karlskrona kommun och Ronneby kommun cirka 12 % re-
spektive 30 % utpendlare.

| nedanstaende tabell presenteras pendlingsrelationerna mellan aktuella orter langs Ostkust-
straket baserat pa statistik fran SCB. SCBs arbetspendlingsstatistik redovisar enbart bo-
stadskommun (nattbefolkning) i relation till arbetsplatskommun och visar alltsa inte hur det
faktiska resandet ser ut. Statistiken visar foljaktligen inte pa hur ofta pendlingen faktiskt sker
eller med vilket fardmedel. Statistiken omfattar heller inte resor som utférs i tjansten. Dessu-
tom finns ett relativt stort resenarsflode fran sédra delen av Kalmar lan mot Stockholm via
Kalmar flygplats, vilket sannolikt innefattar en hég andel tjansteresor.

Tabell 1. Arbetspendling mellan orter langs Ostkuststraket. Kalla SCB.

Till
Fran Vistervik Oskarshamn Méonsterds Kalmar Torsas Karlskrona
Vistervik T 340 10 80 0 20 a50
Oskarshamn &l o 320 200 0 10 670
Ménsteras £l 1040 0 640 0 10 1720
Kalmar a0 380 440 0 300 190 1350
Torsds 0 10 10 630 0 320 570
Karlskrona 10 20 0 190 180 0 400
220 1790 780 1740 480 550

e Kalmar och Monsteras har storst utpendling i absoluta tal
e Oskarshamn och Kalmar har storst inpendling i absoluta tal

e Kalmar har stor inpendling frdn Torsas och Monsteras, men stor utpendling till
Oskarshamn och Monsteras

e Monsteras ar en stor utpendlingsort, dar de flesta pendlar till Oskarshamn, men
aven till Kalmar

e Oskarshamn ar en inpendlingsort. Utpendling sker mestadels sdderut till Ménsteras
och Kalmar

e Vastervik &r en utpendlingsort och pendlar i regel till Oskarshamn

7 Kalmar kommun 2012 — Statistisk Info fran Kalmar kommun 2012#4.
8 SCB, statistik om lokala arbetsmarknader 2013.
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I nedanstaende figur redovisas pendlingsrelationerna langs Ostkuststraket schematiskt.

Figur 3. Schematisk bild 6ver arbetspendling langs Ostkuststraket.

Arbetspendling utgor basen for saval SCBs indelning i sa kallade lokala arbetsmarknader
(LA) som Tillvéxtanalys gruppering av funktionella analysregioner (FA). Medan den forsta
speglar dagens resande omfattar den sisthnamnda en prognos foér framtida pendling. | Bilaga
5 redovisas vilka kommuner langs ostkuststraket som tillhor vilken LA- respektive FA-region.
I den senaste revideringen av funktionella analysregioner (FA15 med prognos till &r 2025)
har Monsteras flyttats frin FA-region Oskarshamn till Kalmar. Detta innebar att arbetsmark-
nadskopplingen for Monsterasbor forvantas bli &an starkare till Kalmar jamfort med idag.
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2.3 Befolkningsutveckling

Kalmar 1an har cirka 236 000 invanare, varav Kalmar kommun &r stérst med cirka 65 000 bo-
ende.® Runt 60 % av invanarna i lanet ar mellan 18-64 ar. Fordelningen mellan kvinnor och
man &r ungeféar 50-50.

Vastervik och Oskarshamn ar sma kommuner sett till invanarantal i ett nationellt perspektiv.
Utbudet av arbetskraft och av arbetstillfallen ar foljaktligen begransat. Till skillnad fran Kal-
mar kommun har dessa tvd kommuner haft en negativ befolkningsutveckling sedan flera de-
cennier. Nedanstaende diagram illustrerar befolkningsutvecklingen i de fyra lokala arbets-
marknadsregionerna fér Karlskrona, Kalmar, Oskarshamn och Vastervik.

140 000
120 000 _ R
100 000
e —
g 80000 e | A Kalmar
c
‘E 60 000 LA Oskarshamn
© LA Vastervik
£ 40000
< = | A Karlskrona
20 000
0 T T T T T T 1
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2014
Ar

Figur 4. Befolkningsutveckling mellan 1950-2014 i fyra lokala arbetsmarknader (LA).
Kéalla: SCB.

Totalt sett har antalet invanare i Kalmar lan minskat med cirka 2,5 % (6000 personer) sedan
ar 1980.1° Minskningen har framst skett i de yngre aldersgrupperna medan antal boende
Over 65 ar har okat patagligt.1* | dldrarna 25-64 har minskningen varit betydligt mindre. Pro-
gnoser visar att fram till ar 2030 beraknas befolkningen i Kalmar 1an minska med 4 % arli-
gen.12 Langs ostkuststréket forvantas antal invanare i saval Kalmar som Karlskrona kommun
att 6ka, medan 6vriga kommuner bedéms uppvisa fortsatt negativ befolkningstillvaxt.

9 SCB 2014.

10 SCB - Befolkningsstatistik 1950-2014.

11 Landstinget i Kalmar lan - Trafikférsorjningsprogram for Kalmar 1an 2013-2021.
12 Ramboll 2015 Systemanalys fér Sydsverige.
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3 DELSTRACKA 1 - KARLSKRONA-KALMAR

Den forsta delstrackan avser strackningen fran Karlskrona till Kalmar, och involverar kopp-
ling med Torsas da pendlingsutbytet &r stort mellan dessa tre kommuner. Delstrackan ar ut-
pekad i nedanstdende kartfigur.

Figur 5. Delstracka 1

Inga framkomlighetsatgarder eller hallplatslagen har analyserats for Karlskrona och Torsas,
eftersom utgangspunkten for Karlskrona varit att ha ett centralt hallplatslage. For Torsés del
galler att E22 pa lang sikt, minst 10 ar framat i tiden, ska utvecklas med ny forbifart Berg-
kvara. Med bakgrund av detta har darfor hallplatslaget i htjd med Bergkvara samhélle defini-
erats som aktuellt for denna studie. Fér denna delstracka har enbart Kalmar studerats pa
narmre hall.
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3.1 Linjestrackning och hallplatser
Lokalisering av befolkning och arbetsplatser relevanta for delstrackan redovisas i Bilaga 2

For delstracka 1 ar Karlskrona Central utpekad som startpunkt for busslinjen. Att ha ett hall-
platslage i hojd med Torsas Bergkvara E22 motiveras av den relativt stora pendling som
idag sker till bade Kalmar och Karlskrona fran Torsas. Slutstation ar ocksa den utpekad, Kal-
mar Centralstation, vilket & motiverat av arbetsplatser och bostéder &r centrerat till Kalmar
Centrum.

Strackan mellan Karlskrona Centralstation och Torsas Bergkvara ar drygt 46 km och mellan
Torsas Bergkvara och Kalmar Central ar det 42 km. Delstracka 1 ar saledes narmre 9 mil
lang.

Koppling till annan trafik

Pendlingsutbytet mellan Torsas och de tva noderna Karlskrona och Kalmar ar stort. Darfor ar
det viktigt att skapa goda férutséattningar for denna typ av pendlingsutbyte och tillgodose att
anslutningar mellan centrala Torsas och Bergkvara E22.

e Anslutningar med kollektivtrafik bdor matcha superbussen fér att minimera bytestiden,
exempelvis buss 121.

e Forutsattningar for gang och framforallt cykel bor ocksa tillgodoses, genom hdg
standard och sakerhet pa cykelvagar samt goda mgjligheter till att parkera sin cykel i
hallplatsens naromrade.

e Mojlighet till pendlarparkeringar for bil bor ocksa ses 6ver for omradet i Bergkvara.

Restider idag med buss och bil

For att idag ta sig med kollektiva medel mellan Kalmar och Karlskrona finns Buss 500 vilken
tar 1 timme och 30 minuter. Fran Torsas centrum (hallplats Torsas Torg) finns ocksa en se-
parat linje som kor till Kalmar, linje, 121, medan det stéderut till Karlskrona inte finns en sam-
manhangande linje. Det gar aven att resa med tdg mellan Kalmar och Karlskrona, vilket tar 1
timme och 17 minuter.

Att resa med bil gar i dagslaget betydligt fortare an att resa med kollektiva fardmedel pa
strackan. | nedanstadende tabell listas restider med buss respektive bil.
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Tabell 2. Befintliga restider med buss och bil, delstracka 1.

Buss Bil, full framkomlighet

Karlskrona C

Restid 00:50 00:36

Torsas Bergkvara E22

Restid 00:55 00:40 00:31

Kalmar C

Totalt | orz0 GG

For ovanstdende bilrestider i tabellen &r det alltsa forutsatt att fordonet har full framkomlig-
het. Utan atgarder i transportsystemet som hastighetsforandringar och/eller ny infrastruktur
som forbattrar framkomligheten &r detta den lagsta restid som idag gar att uppna pa
stréckan.

Restidseffekter av farre hallplatser

For denna delstracka har tva alternativ analyserats. For bada alternativen galler att bussen
startar vid Karlskrona Centralstation och sedan stannar i hjd med Torsas vid E22 Berg-
kvara. Vad som skiljer alternativen at listas nedan:

e Alternativ A — infart till Kalmar via S6dra vagen
e Alternativ B — infart till Kalmar via Erik Dahlbergs vag

| nedanstaende figur redovisas de tva infartsalternativen.
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Figur 6. Alternativa infartsvdgar mot Kalmar Centralstation.
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| nedanstéende tabell redovisas restiden fér de tva alternativen.

Tabell 3. Restid efter reduktion av hallplatsstopp, Delstracka 1.

Nulaget oA s

Karlskrona C

Restid 00:50 00:40 00:40

Torsas Bergkvara E22

Restid 00:40 00:36 00:39
|
Kalmar C
Totalt  01:30 Y R £ 1)
Fardindring -16% -12%

Kortast restid generas av alternativet med infart via Sédra vagen med ca 3 min skillnad. De
tva alternativen reducerar restiden jamfort med nulaget med 16 % respektive 12 %. Antalet
indragna hallplatsstopp ar 13 stycken.
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3.2 Framkomlighetsatgarder

Med ytterligare atgarder kan restiden for delstrackan reduceras mer, och pa sa satt medfora
att bussresandet skulle bli annu mer attraktivt. BAde atgarder i det statliga saval som i det
kommunala vagnatet kan bidra till battre framkomlighet och kortare restid. Det finns identifie-
rade atgarder for vagnatet under olika skeden. Darmed &r vissa atgarder mer osakra medan
andra kan vantas sta klara inom ett par ar. | nedanstaende tabell listas framtida objekt som
paverkar trafikeringen for delstracka 1.

ny 4-vagskorsning
(Galggatan/Lorens-
bergsleden) samt om-
byggnad av héllplats
Malmen

Kérvag Beskrivning av atgard Potentiell Effekt Kommentar
A/B Lésen - Jamjo. Utbygg- Restidsvinst 3-4 mi- | Byggstart 2020 fardig
nad till motortrafikled nuter. 2023
Effekt bedomd av
Trafikverket
A/B Rinkabyholm, ny f6rbi- Restidsvinst 2 mi- Byggskedet
fart och 2+1-vag nuter. Fardig juni 2018
Effekt bedomd av
Trafikverket
B Ombyggnation av hall- Restidsvinst ca 2 Projekteras och kom-
plats Mejeriet for mer ef- | minuter av bada at- | mer genomforas i ar.
fektiv in- och utfart for garderna.
g;;lga SRR SUE Effekt beddmd av
KLT
B Kollektivtrafikprioritet i Genomford senast

2020

Med ovan namnda atgarder reduceras restiden ytterligare, se tabell nedan.
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Tabell 4. Restider med beslutade atgarder fardigstallda.

Nuliget oA B
|

Karlskrona C

Restid  |00:50 | 00:37 | 00:37

Torsas Bergkvara E22

Restid  (00:40 | 00:3a | 00:35
|
Kalmar C
Totalt  01:30 ooz o2
Fdrdindring -21% -20%

Med reducerat antal hallplatser och beslutade atgarder genomférda sanks restiden pa del-
stracka 1 med 20-21 %.

Ytterligare atgarder

Delar av E22 &r pa sikt planerade att atgardas for att forbattra standarden for delstracka 1.
Nar strédken i hojd med Rinkabyholm och Jamjo ar klara aterstar passagen i Bergkvara.
Detta omréde &r foremal for Atgérdsvalsstudie och kommer pé langre sikt troligen atgérdas.

Strackan pa Norra vagen mellan rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan forbi Tullslatten
mot Kalmar C ar identifierad som kritisk. (I féljande tabeller benamns laget fér rondellen som
"Malmen”.) Strackan orsakar framkomlighetsproblem och potentialen fér att reducera resti-
den ar darfor stor. Vagutrymmet fér denna del &r dock begransat. Denna del &r ocksa aktuell
for trafikering av Superbussens delstracka 2 oavsett vilken utfart som bestéams, varfor det
finns skal till att se dver strackan och atgarder som kan anpassas for situationen. Kalmar
kommun och KLT diskuterar strackan, men inga beslut ar tagna och inga atgarder ar plane-
rade. Har rekommenderas att strackan analyseras mer noggrant for att optimera och rikta
atgarder for flaskhalsar el. dyl. Olika atgarder som till exempel signalprioritet eller anlaggning
av busskorfalt och dess effekter bor analyseras, exempelvis genom mikrosimulering.

Ytterligare atgarder p& Sédra vagen kan forslagsvis vara att kollektivtrafikprioritera trafiksig-
nalen Sodra vagen/Stensovéagen, Jarnvagsgatan/Slottsallén samt korsningen Tjarhovsga-
tan/Olandskajen.

| nedanstaende tabell listas de ytterligare atgarder som kan ge bussen béttre restid pa del-
stracka 1.

Kostnader for framkomlighetsatgarder redovisas i Bilaga 4.
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Kérvag Beskrivning av atgard | Potentiell effekt Kommentar

A/B Forbifart Bergkvara, ny | Restidsvinst om AVS forberedd.
ﬁggggﬂggrmed TOTITE el Ej beslutad, men kan
Effekt beddomd av | ev. komma med i Nat.
Trafikverket Plan 2018-29. Ev.
byggstart tidigast
2025

A — Sddra | Prioritera kollektivtrafik i | 25-30 sekunder®® | Restidseffekt scha-
vagen trafiksignalen kors- /korsning blonmassigt bedémd
ningen S:a vagen/Sten-
sovagen, Jarnvagsga-
tan/Slottsallén samt
korsningen Tjéarhovsga-
tan/Olandskajen

B — Erik Malmen — Kalmar C Ej bedomd Begransat vagut-

Dahlbergs rymme. Strackan be-

vag hoéver analyseras.
Kalmar kommun och
KLT

3.3 Sammanfattning Delstracka 1

Dagens kollektivtrafik pa delstracka 1 utgérs av linje 500 som stannar pa flertalet hallplatser
mellan Karlskrona och Kalmar. Aven linje 121 trafikerar strackan, men enbart mellan Torsas
och Kalmar. Reduceras antalet hallplatstopp med 13 stycken till att endast stanna i Torsas

Bergkvara kommer restiden minska med 12-16 % beroende pa infartsvég i Kalmar.

Framkomlighetsatgarder som &r planerade, framst pad E22, kommer gora restiden kortare.
2018 beraknas Forbifart Rinkabyholm sta fardig och ger en restidsvinst om ca 2 minuter.
2023 beraknas motortrafikleden vid Jamjo sta fardig, som férvantas ge restidsvinst om 3-4
minuter.

Aven atgarder i Kalmar ar planerade och dessa atgarder bor betraktas som stédjande. De
bedoms ge restidsminskning om ca 2 min beroende pa vilken infart séderifran som trafike-
ras. Dessa atgarder syftar till att rada bot pa framkomlighetsproblem som rader under rus-
ningstid.

Strackan p& Norra vagen mellan rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan ("Malmen”) och
Kalmar C &r identifierad som flaskhals och medfér idag férseningar. Atgarder for att forbattra
framkomligheten pa denna stracka, exempelvis busskarfalt, bor i detta fall analyseras och
studeras vidare.

13 Bjorn Wendle, KTH 1997 - Vad fordrojer bussen?
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Nulaget Expressbuss . "Tag pa gummihjul"

W Buss500-1:30 A-1:16|B-1:19 A~1:11|B~1:12
Befintlig busslinje 500 Enbart stopp vid Forbifart Rinkabyholm - restidsvinst
trafikerar strackan. Bergkvara E22, 13 ca 2 min — fardigstalld 2018
Bussen stannar pa indragna hpl. Motortrafikled vid Jamj6 - restidsvinst

flertalet hallplatser Reducerar restiden med ca 3-4 minuter — fardigstalld 2023

12-16 % Trimmningsatgérder pa EDV ger
yiterligare restidsminskning for alt. B

Tankbara kompletterande atgarder Delstriacka 1

Atgard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
Aktuell for | Forbifart Bergkvara, ny strackning Restidsvinst om 2-3 Ingen uppgift AVS forberedd.
:ﬁgranativ med higre hastigheter min. Ej beslutad, men kan ev.
Effekt bedémd av komma med i Nat. Plan
Trafikverket 2018-29. Ev. byggstart
tidigast 2025
A-Sddra | Prioritera kollektivtrafik i 25-30 3.0 MSEK
vagen trafiksignalen korsningen S:a sekunder/korsning
vagen/Stensdvagen, B Kostnad enl.
Jarnvagsgatan/Slottsallén samt SR:'.;:;?;E:;S@ schablon
korsningen T
Tjarhovsgatan/Olandskajen
B - Erik Busskérfalt Malmen — Kalmar C Ej bedémd 4.0 MSEK Svargenomfird atgard pga.

Dahlbergs - Mem begransat utrymme.
. Signalprio M:a Vagen/Esplanaden . . ;
vag - i Antagit 50 % “enkel | Analys av alternativa
Busskorfalt Kalmar C-Malmen bussgata®, 50 % atgarder bir giras,

“vagmarkering” exempelvis genom

mikrosimulering

Bada alternativen reducerar restiden jamfort nulaget, och 2018 star Forbifart Rinkabyholm
fardigt som kommer att forbattra restiden for bada alternativen. Likasa innebar Projekt Jamjo
en likvardig paverkan for bada alternativ, som beraknas fardig 2023.

e Alternativ A — via Sddra vagen
0 Kkortare restid
e Alternativ B — via Erik Dahlbergs vag
0 Langst restid, aven efter beslutade framkomlighetsatgarder
o Passerar stracka i Kalmar med lag framkomlighet i rusningstid

Utredningen forordar trafikering enligt alternativ A med motivering enligt nedan:

e  Storst restidsforbattring, bade fore och efter framkomlighetsatgarder

e Har beslutade atgarder som kommer forbéattra framkomlighetenl

e Med alternativ A undviks kritisk flaskhals i alternativ B; strackan mellan rondellen vid
Skyttegatan/Tradgardsgatan ("Malmen”) och Kalmar C.
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4 DELSTRACKA 2 — KALMAR-OSKARSHAMN

Delstracka 2 avser strackningen mellan Kalmar och Oskarshamn. Langs med strackan pa
E22 passeras Monsteras som tidigare beskrivet har stort pendlingsutbyte med bade Kalmar
och Oskarshamn. Mellan Kalmar och Oskarshamn &r det totalt 75 km och mellan Kalmar och
Monsteras ar det 48 km. Delstrackan ar utpekad i nedanstaende kartfigur.

Figur 7. Delstracka 2.

4.1 Linjestrackning

Lokalisering av befolkning och arbetsplatser relevanta for delstrackan redovisas i Bilaga 2

For delstracka 2 ar startpunkt Kalmar Centralstation utpekad. Baserat pa utvecklingsmajlig-
heter och befolkningstyngd i norra delen av Kalmar motiveras ett hallplatslage i Berga Cent-
rum. Denna hallplats ar dock bara aktuell for ett av alternativen for delstrackan.

For att uppna kort restid foreslas endast ett stopp i Monsteras vid Monsteras centrala infart.
Med detta hallplatslage ges narhet till bland annat Monsterds gymnasium.

I Oskarshamn finns stora arbetsplatser som Scania och sjukhuset lokaliserat med nérhet till
E22 och den centrala infarten, vilket gor det angelaget med ett hallplatslage vid denna plats.
Med anslutningstrafik f&r man ta sig till andra malpunkter inom Oskarshamns kommun, bland
annat till Oskarshamns jarnvagsstation, dar nytt resecentrum planeras.
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Koppling till annan trafik

Delstracka 2 foreslas ha tva perifera hallplatslagen, i Monsteras och vid den centrala infarten
till Oskarshamn. Dessa tva hallplatser behéver ha god anslutning till annan trafik dels med
kollektivtrafik, dels for gang, cykel och bil.

For Monsteras del ar det viktigt att pendlare och boende enkelt kan ta sig till busshallplatsen.
Den lokala kollektivtrafiken tacker upp kommunen relativt bra dar fyra av fem tétorter anses
ha god forsorjning. Med bakgrund av detta behdver befintlig kollektivtrafik till och fran Flise-
ryd ses Over.

For den perifera hallplatsen vid Oskarshamns centrala infart behéver aven har koppling fin-
nas till befolkningstunga omraden. Gangvagar till Scania och sjukhuset &r nédvandigt da syf-
tet med hallplatsen ar just att tillgodose dessa storre arbetsplatser. Fér de som har narmre
till den perifera hallplatsen an till det nya resecentrumet bor exempelvis matarlinjer angora
det nya hallplatslaget.

Restider idag med buss och bil

For strackan Kalmar-Oskarshamn-Vastervik infordes ar 2008 straktrafik, som ett led i arbetet
med att intensifiera och forstora regionen. Straktrafik innebar tat och snabb busstrafik vid
samma minuttal varje timma (taktfast/styv tidtabell), genare linjestrackning p& E22:an och
farre stopp.

Buss 160 trafikerar strackan Kalmar - Vastervik och linje 161 trafikerar stréackan

Kalmar - Oskarshamn, se figur nedan. Mellan Kalmar och Oskarshamn finns idag en ex-
pressbusslinje, linje 161, som totalt tar 1 timme och 5 minuter. Mellan Oskarshamn och Vas-
tervik finns busslinje 160 som ocksa tar 1 timme och 5 minuter. Linje 160 kor hela vagen
mellan Kalmar och Vastervik, men da ingar ett flertal stopp mellan Kalmar och Oskarshamn.

fv VASTERVIK
Elarkahoim

OSHAREHAMN

Pasiallavk E22

MONSTERAS
Alom E22

Rockneby E22
L HALMAR

Figur 8. Linjestrackning, Buss 160. Kalla: www klt.se.

Att resa med bil gar i dagslaget betydligt fortare an att resa med kollektiva fardmedel pa
strackan. | nedanstadende tabell listas restider med buss respektive bil.
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Tabell 5. Befintliga restider med buss och bil, delstracka 2.

suss  [NNGENNN e NEENNN

Kalmar Centralstation

00:09 00:07
I
00:41 00:32 Berga Centrum
I
| 00:41 | 00:27
I
Monsteras
I
00:24 00:20 00:25 00:20

Oskarshamn Busstation

oros  [NNGESENN o5 NGESENN
Totalt

* full framkomlighet

For ovanstaende bilrestider i tabellen forutsatts att fordonet har full framkomlighet. Utan at-
garder i transportsystemet som hastighetsforandringar och/eller ny infrastruktur som forbéatt-
rar framkomligheten ar detta den lagsta restid som idag gar att uppna pa strackan.
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N&jdhet

Bland resenarer pa bussar mellan Kalmar och Oskarshamn foredrar drygt 2/3 en direktlinje.
Starkaste intresset for detta har de som reser oftast och de som ska till/fran skola och ar-
bete, se nedanstéende figur.

Vilken form av busslinje passar ditt resande bast?
100 Basen dr antal resande

Olinje 160

Elinje 161
8 74 [ Totalt

57 [E]
&0
€
H
g
S
a0
19
20 17
12 b 13 14
0

En direktlinje med fa stopp - restiden En linje med flera stopp - restiden ar Vet intefingen uppfattning
ar viktig far mitt val mindre viktig for mitt val

(@ manwe
Undersékning resvanor Kalmar-Oskarshamr 10

Figur 9. Vilken typ av resande som passar resenarerna pa resor mellan Kalmar och
Oskarshamn med busslinjerna 160 och 161. Kalla: Markdr Resandeundersdkning
2015.

Det ar tydligt att det vid manga stopp inte finns ett tillréickligt stort resenarsunderlag. Det
finns ett starkt stod for att infora direktlinje och da anpassat efter "normala” arbets- och skol-
tider. Vid tider med fler sallanresenarer minskar intresset for direktlinje och nskemalet om
en linje med fler stopp 6kar.

Kundnojdhet har ocksa undersokts for resande pa busslinjerna 160 och 161. Har kan det
konstateras att det &r hdg nojdhet pa busslinjerna. Totalt sett &r man mycket néjd med kvali-
teten pa busslinjerna, se nedanstaende figur.

Vilket sammanfattande betyg vill du ge den har linjen?
Basen dr antal resande

mlldgstabetys W2 ©3 D4 @5 W6 W7 Hogstabetyg
procent

20 40 60 an 100 Vetej%
o 2 ) : 3
o z ) ) _ s
o 2 ) : g

Figur 10. Kundnojdhet pd Buss 160 och 161. Kalla: Markor Resandeundersokning 2015.
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Restidseffekter av farre hallplatser

For delstrackan Kalmar-Oskarshamn har olika alternativ analyserats. Olika kdrvagar ut ur
Kalmar &r anledning till olika alternativ.

| figuren nedan redovisas alternativa kérvagar ut ur Kalmar, Alternativ A - via Norra vagen,
med hallplatslage i Berga Centrum, och Alternativ B — via Erik Dahlbergs vag. Utfart via
Norra vagen ger mojlighet till ett extra stopp i Berga Centrum vilket skulle utdka bussens
upptagningsomrade.

TREH TGN T RE |
-3

Bjorkenas

K

lalthagey

Funkaboviigen

Skilby

Fom p @ EITSF
uabhgnast

G Linnéuniversitet
'*1'] "
————————— tfart via Norra Vagen
——— Utfart E22 via Erik Dahlbergs Vag Khimar

Berga Centrum

%. &
®Gatar £

Figur 11. Alternativa utfartsvagar norrut fran Kalmar C.
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Efter utfarten fran Kalmar &r nasta stopp foreslaget att lokaliseras vid Monsteras centrala in-
fart vilket skulle ge narhet till bland annat Moénsterds gymnasium.

Fortsattningsvis pa delstrackan ar ett hallplatslage i perifert 1age vid den centrala infarten till
Oskarshamn ocksa foreslaget, for att tillgodose stora arbetsplatser i omradet. Vidare darifran
avslutas delstrackan vid Oskarshamn jarnvagsstation dar ett nytt resecentrum forvantas sta
fardigt inom en tva-arsperiod.

I nedanstaende tabell redovisas restider for de tva alternativa kérvagarna, med farre hall-
platsstopp &n idag.

Tabell 6. Restid efter reduktion av hallplatsstopp, Delstracka 2.

Nulaget A B
|

Kalmar C

00:09
|

00:41 Berga Centrum 00:34
|
00:30
|

Ménsteras

| | 00:21 |
|
Oskarshamn E22
| |
| 00:06
Oskarshamn Busstation |

00:24

Oskarshamn Resecentrum

Totalt  01:05 B

Fdriindring 2% -6%

Alternativ A dar bussens utfart frin Kalmar sker via Norra vagen, medfér en langre restid an
nar utfart sker via Erik Dahlbergs vag. Detta beror till stor del p& att Norra vagen &ar ca 6 km
lang och har lagre skyltad hastighet &n E22. Den totala restiden mellan huvudnoderna blir
hogre &n dagens expressbuss, men skillnaden &r farre stopp langs E22 och att man istéllet
har ett hallplatslage i Berga Centrum.

For alternativ B vilket innebar samma stracka som Buss 161, kommer restiden att reduceras
jamfort med expressbussen, eftersom antalet hallplatser och stopp reducerats. Troligt ar att
restiden skiljer sig mer i praktiken d& antalet stopp reducerats kraftigt, totalt 21 stycken.

33 (74)



4.2 Framkomlighetsatgarder

Med ytterligare atgarder kan restiden for delstrackan reduceras mer, och pa sa satt medfora
att bussresandet skulle bli annu mer attraktivt. BAde atgarder i det statliga sdval som i det
kommunala vagnatet kan bidra till battre framkomlighet och lagre restid.

| nedanstéende tabell listas framtida objekt som paverkar trafikeringen for delstracka 2. At-
garderna vid nedanstaende befintliga hallplatser genomfors med syfte att fa till stand mer ef-
fektiv in- och utfart for 6vriga angérande bussar och darmed forbéattra framkomligheten sa att

Ostersjoexpressen smidigt kan kora forbi.

Kérvag Beskrivning av atgard Potentiell ef- Kommentar

fekt

B Ombyggnation av hallplats Me- Restidsvinst ca | Projekteras och
jeriet for mer effektiv in- och ut- 2 minuter av kommer genom-
fart for vriga ang6rande bussar | bada atgar- foras i ar.

rna.

B Kollektivtrafikprioritet i ny 4- dema Genomford sen-
vagskorsning (Galggatan/Lo- Effekt bedémd ast 2020
rensbergsleden) samt ombygg- | av KLT
nad av hallplats Malmen

Med ovan namnda atgéarder reduceras restiden ytterligare, se nedanstaende tabell.

Tabell 7. Restider med beslutade atgarder fardigstallda.

Kalmar C

|
00:07

Berga Centrum
|
00:30
|

Mansteras

Muldget

00:41 00:32

00:21 |
|
Oskarshamn E22
| |
| 00:06
Oskarshammn Busstation |
Oskarshamn Resecentrum

-2% -9%

00:24

Totalt
Farindring

01:05
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Ytterligare atgarder

For delstracka 2 galler att det enbart for B-alternativet finns helt beslutade framkomlighetsat-
garder.

Strackan pa Norra vagen mellan rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan ("Malmen”) forbi
Tullslatten mot Kalmar C ar identifierad som kritisk. Strackan orsakar framkomlighetsproblem
och potentialen for att reducera restiden ar darfor stor. Vagutrymmet fér denna del ar dock
begransat. Denna del ar ocksa aktuell for trafikering av busskonceptet oavsett vilken utfart
som bestams, varfor det finns skal till att se dver strackan och atgarder som kan anpassas
for situationen. Att anlagga busskorfalt pa strackan anses svart varfor det finns fog att analy-
sera andra atgarder. P4 denna stracka kan det exempelvis vara intressant att studera majlig-
heterna att anlagga reversibla korféalt som kréaver mindre yta an busskorfalt i vardera rikt-
ningen. En mindre atgérd kan exempelvis vara att reglera trafiksignalen i korsningen Espla-
naden/Norra vagen. Strackan bdr dock studeras vidare. Kalmar kommun och KLT diskuterar
strackan, men inga beslut &r tagna och inga atgarder ar planerade. Har rekommenderas att
analyser av atgarder, exempelvis genom mikrosimulering gors.

Norr om Kalmar, vid passage av Monsteras langs E22, finns delar av strackan som ar fore-
mal for atgardsvalsstudier, som dock @nnu ej startat. Langs med strackan ar det foreslagna
hallplatslaget vid den centrala infarten ocksa foremal for utredning, och hallplatsen beraknas
kunna st fardig senast 2020 enligt Trafikverket och Moénsterds kommun. | héjd med
Oskarshamn ar bade den sodra och den centrala infarten foremal for atgardsvalsstudier. For
den centrala infarten ar AVS-arbetet viktigt da hallplatslage i detta omrade kan tillgodose
stora arbetsplatser. Ingen av atgarderna kommer dock namnvart paverka sjalva restiden for
bussen.

De &tgarder som namnts som aktuella for alternativ A &r fér narvarande inte beslutade. At-
garderna bedéms av Kalmar kommun som rimliga att kunna fardigstéllas inom en 5-arspe-
riod.

Busskorfalt pa Norra vagen, strackan mellan rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan och
Grondalsvagen, far betraktas ha stor effekt p& framkomligheten och bor kunna vara fardig-
stélld infér en eventuell trafikering. Kollektivtrafikprioritering i korsningar langs med Norra
vagen ar ej heller beslutat, men bedéms som rimligt att kunna genomféra inom en 5-arspe-
riod. Effekterna av atgarderna bedoéms enligt KLT reducera restiden pa strackan med 2 mi-
nuter.

| Oskarshamn ar framkomlighetsproblemen relativt sma vilket gor att inga sarskilda atgarder
foreslds. Dock kan ytterligare atgarder forslagsvis vara att kollektivtrafikprioritera signalen i
korsningen Képmangatan/Stengatan.

I nedanstaende tabell listas ytterligare atgarder som kan ge bussen battre restid.

Kostnader for framkomlighetsatgarder redovisas i Bilaga 4.
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Alternativ Beskrivning av atgard Potentiell effekt Kommentar
A/B Busskorfalt strackan Kal- | Ej bedomd Svargenomford
mar C — Malmen atgard pga. be-
gransat ut-
rymme. Analys
av alternativa
atgarder bor go-
ras.
A Busskorfalt mellan Mal- KLT bedomer atgar- Under utredning
men och Gréndalsvagen | den som forseningsre- | och ej beslutad,
ducerande med 2 mi- men rimlig att
nuter kunna genom-
fora innan 2020
enligt Kalmar
kommun
A Kollektivtrafikprioritet i KLT bedémer atgar- Inget som arbe-
signalreglerade kors- den som fdrseningsre- | tas med speci-
ningar norr om Gron- ducerande med ca 1 fikt, men rimligt
dalsvégen, 4 st. minut att genomféras
innan 2020 en-
ligt Kalmar kom-
mun
A/B Reglera Trafiksignal vid | 25-30 sekunder 4 Sakerstaller
Monsteras E22 Restidseffekt scha- bussgns fram-
blonméssigt bedémd komlighet, At
garden beddms
som enkel att
genomfdra, en-
ligt Trafikverket.
A/B Reglera trafiksignal vid 25-30 sekunder Séakerstaller
Kdpmangatan/Stengatan : bussens fram-
i Ozkarsﬁamn ° Szl L a0 komlighet.
blonmassigt bedémd

Eftersom beslut &nnu ej ar fattade om hallplatslagena i Monsteras och Oskarshamn ar det
viktig att detta sakerstélls da dessa ar forutsattningar for trafikering.

14 Wendle 1997 - Vad fordrojer bussen?
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4.3 Sammanfattning Delstracka 2

Dagens kollektivtrafik pa delstrackan utgors av linje 160 och expressbusslinjen 161. Reduce-
ras antalet hallplatstopp kommer restiden minska och detta skulle kunna 6ka néjdheten for
befintliga resenarer samt attrahera nya.

Med ytterligare framkomlighetsatgarder, bade storre och mindre trimningsatgarder, kan resti-
den reduceras annu mer Se nedanstaende schematiska figur.

Nulaget Expressbuss . "Tag pa gummihjul"
W 160-1:15]161-1:05 A-1:06|B-1:01 A-1:04|B-0:59

Buss 160 motsvarar 22-23 indragna " "

trafikeringen via Norra hallplatser A - For alt kompensera langre

restid behdver beslut om

Vagen. framkomlighetsatgarder langs

Ny haliplats vid

Expressbuss 161 har

utfart via Erik Dahlbergs

vag

Mdnsteras centrala infart

Nytt hallplatsidge i
perifert lage Oskarshamn

Morra vagen fattas

B - Beslutade trimningsatgérder
effektiverar trafiken

Tankbara kompletterande atgarder Delstracka 2

alternativ A/B

*Antagit 50 % “enkel
bussgata®, 50 %
“vagmarkering”

Atgard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
Aktuell fir Signalprio Esplanaden, 25-30 sekunder/korsning 3,0 MSEK Atgard | Ménsteras
bada Mansteras E22, Oskarshamn bedéms som enkel att
alternativ A/B | Képmangatan E22 Restidseffekt Kostnad enl. genomfira, enligt
schablonméssigt bedémd schablon Trafikverket
Aktuell for Busskarfalt Kalmar C- Ej bedémd 3,0 MSEK Svargenomfird Atgérd
bada Malmen, 500m pga. begransat

utrymme. Analys av
alternativa atgarder
bir giras.

norr om Grandalsvagen, 4 st

A—MNorra Busskdrfalt EDV- KLT bedmer atgérden 2,7 MSEK Under utredning och &j
Vagen Griindalsvagen, 450 meter som beslutad, men rimlig
farseningsreducerande *Antagit 50 % “enkel | att kunna genomfara
med 2 minuter bussgata”, 50 % innan 2020 enligt
“vagmarkering” Kalmar kommun
A—MNorra Signalprio Morra Vagen KLT bedmer atgarden 4.0 MSEK Inget som arbetas med
Vagen som specifikt, men rimligt
Kollektivtrafikprioritet i farseningsreducerande Kostnad enl. att genomfdras innan
signalreglerade korsningar med ca 1 minut schablon 2020 enligt Kalmar

kommun

Resandet pa delstracka 2 fungerar enligt resvaneundersokningar relativt bra, men manga av
de resande har efterfragat kortare restid och farre hallplatsstopp. Alternativ B kan i mangt
och mycket ses som en vidareutveckling av den befintliga expressbussen 161 som har
samma korstracka. Att enbart reducera antalet hallplatsstopp kommer saledes att minska
restiden med drygt 7 %, om inte mer. Utdver detta &ar en del atgarder for strackan faktiskt be-
slutade vilket forvantas oka framkomligheten p& utfartsvagen Erik Dahlbergs vag och detta
kommer reducera restiden med ytterligare ca 2 minuter.

Med A-alternativet kommer restiden jamfort med idag inte férandras namnvart mellan huvud-
noderna Kalmar C och Oskarshamn Resecentrum. Daremot blir den norra delen av centrala
Kalmar tillgodosett pa ett positivt satt i och med att Berga Centrum far ett hallplatslage vilket
kan skapa goda forutséattningar for positiv stadsutveckling.
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e Alternativ A
o Utokat upptagningsomrade
o0 Positiv stadsutveckling
0 Kraver atgarder och beslut for fa ner restiden
e Alternativ B
o Kortast restid
o0 Beslutade atgarder kommer reducera restiden annu mer
o Tillgodoser malet om en lokal arbetsmarknad (Kalmar-Oskarshamn) battre
e Oavsett utfartsvag frdn Kalmar kommer bussen trafikera strackan mellan Kalmar C
forbi Tullslatten och rondellen vid Skyttegatan/Tradgardsgatan ("Malmen”) ar identifi-
erad som kritisk vilket motiverar att se Gver straket for att kunna anpassa atgarder
darefter. Olika atgarder kan testas och analyseras, forslagsvis genom mikrosimule-
ring

Utredningen forordar trafikering enligt alternativ B med motivering enligt nedan:

e Kortast restid

e uppfyller regionalt mal om restid under 60 minuter mellan huvudnoder

o Trafikering enligt alternativ A vagen kraver att framkomlighetsatgarder genomfors for
att restiden ska minska jamfort med nulaget

e Ett hallplatslage i Berga skulle innebéra kortare total restid fér de som véljer att stiga
pa dar, men sannolikt kravs att minst en fjardedel av Kalmarresenarerna skulle ut-
nyttja hallplatslaget vid Berga for att kunna kompensera att 6vriga Kalmarresenarer
far 5 minuter extra restid.

38 (74)



5 DELSTRACKA 3 — OSKARSHAMN-VASTERVIK

Delstracka 3 omfattar Oskarshamn — Vastervik. Start sker vid Oskarshamns jarnvagsstation
som ska utvecklas till resecentrum under den narmsta tvaarsperioden och andhallplats ar
Vastervik Station, se kartfigur nedan.

Figur 12. Delstracka 3.

5.1 Linjestrackning och hallplatser

Lokalisering av befolkning och arbetsplatser relevanta for delstrackan redovisas i Bilaga 2.

Oskarshamn utgor den ena dnden av delstracka 3. Oskarshamns nya resecentrum star far-
digt inom en 2-arsperiod och ar belagen av centrala delarna av kommunen. Férutom ett hall-
platslage i ett centralt Iage motiveras ocksa ett hallplatslage i perifert l1age, vid den centrala
infarten vid E22 dér stora arbetsplatser ar lokaliserade.

| Vastervik motiveras ett hallplatslage i sodra delarna av kommunen, dar E22 och Riksvag
40 angdr varandra. Genom detta skapas goda forutséttningar for god sammankoppling vas-
terut mot exempelvis Vimmerby. Ett hallplatslage har forenklar ocksa for de resenarer som
vill ta sig till och fran soédra delarna av kommunen. Uppsamlande kollektivtrafik kan angéra
denna hallplats for att undvika att behova ta sig anda in till centrala Vastervik for att kunna
resa med bussen. Detta omrade behdver ses dver for mojligheten att anlagga en hallplats.

Slutligen ar slutstation vid Vastervik Station utpekad med bakgrund av befolkningstyngd-
punkt dar och att annan kollektivtrafik ansluter i centrum.
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Koppling till annan trafik

Expressbusskoncept pa delstracka 3 skulle innebéara att manga av strackans befintliga hall-
platser inte langre kommer att angéras.

Med en hallplats vid nuvarande infarten till Vastervik, vid Jenny, ar det viktigt att tillgodose
kopplingar med stadstrafiken i Vastervik. Detta lage kan anvéndas till dess att en ny sydlig
infart till Vastervik byggs. D& bor en hallplats for expressbussen byggas vid E22:s anslutning
till riksvag 40 for att aven ge god koppling for kollektivtrafik vasterut mot Vimmerby. Dessa
tva hallplatslagen gor att bussen inte behdver ta sig anda in till centrala Vastervik utan
snabbare kan fortsétta resan till nasta huvudort, vilket ar vasentligt for bussens konkurrens-

kraft.

Restider idag med buss och bil

Buss 160 trafikerar strackan Kalmar- Vastervik, se nedanstaende figur, Mellan Oskarshamn
och Vastervik anvands busslinje 160 och den tar 1 timme och 5 minuter. Linje 160 kor hela
vagen fran Kalmar, men da ingar ett flertal stopp langs vagen via Oskarshamn och slutligen

till Vastervik.
VASTERVIK
[;Mm

DSHAREHAMN
Fasiallavk E22
MONSTERAS

Ao EZ2

Rocinaby E22
4 FALMAR

Figur 13. Linjestrackning, Buss 160. Kalla: www .klt.se.

Att resa med bil gar i dagslaget betydligt fortare an att resa med kollektiva fardmedel pa
strackan. | nedanstadende tabell listas restider med buss respektive bil.
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Tabell 8. Befintliga restider med buss och bil, delstracka 3.

Buss ‘Bil, full framkomlighet

Oskarshamn Busstation

01:05 00:51

Vastervik Station

Totalt 01:05 - oem

For ovanstdende bilrestider i tabellen forutsatts att fordonet har full framkomlighet. Utan at-
garder i transportsystemet som hastighetsférandringar och/eller ny infrastruktur som forbatt-
rar framkomligheten ar detta den lagsta restid som idag gar att uppna pa strackan.

Restidseffekter av farre hallplatser

Restiden kommer minska mellan Oskarshamn och Vastervik da antalet hallplatsstopp ar mi-
nimerade. Dagens kollektivtrafik, buss 160, stannar pa drygt 45 héllplatser langs vagen. En
omfattande minskning av antalet hallplatsstopp skulle reducera restiden med ca 14 %, se
nedan.
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Tabell 9. Restider efter reduktion av héllplatsstopp, delstracka 3.

Muldget Expressbuss

Oskarshamn Resecentrum

Oskarshamn Busstation |

| 00:06
| |

Oskarshammn E22

|

00:35
|

Vastervik Syd

|

| 00:15
|

Vastervik Station

01:05

Totalt 01:05 00:56
Fdrdndring -14%

5.2 Framkomlighetsatgarder

Med &tgarder i infrastrukturen kan restiden for delstrackan reduceras annu mer, och pa satt
medfora att bussresandet skulle bli &nnu mer attraktivt. Idag finns atgarder som ar planerade
och beslutade, men dven andra atgarder som fortfarande &r under diskussion och utredning.
| nedanstaende tabell listas de atgarder som ar aktuella for Delstracka 3.
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Beskrivning Potentiell Effekt | Kommentar

Nygard-Gladhammar, M6- Okar sakerheten | Byggstart tidigast 2017, Be-

tesfri landsvéag med 6kad och hastigheten. | réknas fardig 2020.

hastighet fran 90 till 100 Reducerar resti- Restidseffekt beraknad av

km/h LT (e WSP, baserat pa hastighets-
sekunder ' P 9

héjning pa strackan

Gladhammar-Verkebéack, ny | Ingen uppgift om | Byggstart berédknas till 2020-
strackning restidseffekt 2025 enligt Trafikverket

For delstrackan planeras det att en stracka om 25 km mellan Nygard och Gladhammar ska
byggas om till 2+1-vag. Det hojer standarden och sékerheten pa vagen vilket medfor att
hogre hastigheter kan tillatas pa strackan. Skyltad hastighet forvantas ¢ka fran 90 till 100
km/h, vilket leder till 1,5 minut kortare restid. Byggstart for detta projekt forvantas bli nagon
gang under 2017-2018 och kan raknas st fardigt 2020.

Med Trafikverkets atgarder avseende hogre standard och ny strackning bedéms restiden
minska med ca 2 minuter, se nedanstaende tabell.

Tabell 10. Restider med beslutade atgarder fardigstallda.

Nuldget Expressbuss

Oskarshamn Resecentrum

Oskarshamn Busstation |

| 00:06
| |

Oskarshamn E22

|

00:33
|

Vistervik Syd

|

| 00:15
|

Viastervik Station

01:05

Totalt 01:05 00:54
Fardndring -17%

Atgarden gallande ny infartsvag till Vastervik reducerar restiden markant, men anses for osa-
ker for att rakna med.
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Forslag pa ytterligare atgarder

Ytterligare atgarder langs delstrackan kan reducera restiden annu mer. Den befintliga infarts-
vagen mellan E22 och Vastervik har exempelvis ett flertal trafiksignaler som bor ses dver. |

nedanstaende tabell listas mojliga atgarder for infartsleden.

I nedanstaende tabell listas de ytterligare atgarder som kan ge bussen béttre restid.

Kostnader for framkomlighetsatgarder redovisas i Bilaga 4.

Beskrivning

Potentiell Effekt

Kommentar

Sydlig infart Vastervik. Ny
infartsled

Reducerar resti-
den med ca 10
minuter enligt
Trafikverket.

2025, €j finansierad

Atgarden har diskuterats
lange mellan Vastervik kom-
mun och Trafikverket.

GC-overfart Gamla

Signalprioritet i korsningar:

Restidseffekt
schablonmassigt
beddémd.

Enligt Vastervik kommun ar
det mdjligt att kunna genom-
fora dessa atgarder i nartid.

Vagen/Allén
Ca 25-30 sekun-
der?> lagre restid
per korsning

Korsningen Allén/Albert
Tengers Vag

Trafiksignal Allén i hojd
med Rosavillas hpl.

Syftet med Sydlig infart &r att avlasta tatorten fran trafik med malpunkter i sédra delarna av
kommunen. For trafik soderifrdn kommer infarten innebara en genare vag. Restiden till Vas-
tervik centrum ar bedémd att reduceras med ca 10 minuter jamfért dagens situation. Objek-
tet har varit aktuell i manga ar men inga beslut ar fattade d& finansieringsfragan annu ar
oklar.

Atgarden anses viktig for kommunen d& det &r nddvandigt ur sérbarhetssynpunkt att ha flera
in-/utfarter till kommunen. Trafikverket bedémer atgarden som viktig och tror att om finansie-
ringsfragan val bli 16st s kommer fardigstéllandet ga fort.

15 Vad fordréjer bussen?, B Wendle 1997
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5.3 Sammanfattning Delstracka 3

Dagens kollektivtrafik pa delstracka utgérs av linje 160 som mellan Oskarshamn och Vaster-
vik angor 6ver 45 hallplatslagen. Reduceras antalet hallplatstopp kommer restiden minska
rejalt, ca 14 % motsvarande 9 minuter.

Trafikverket har for narvarande planerade atgarder for de statliga delarna av delstrackan, dar
hastighetshojningen pa en 25 km lang stracka ar den som anses mest trolig att genomféras
och beréknas vara genomford 2020. Atgarden medfor restidsreduktion om ytterligare 1,5 mi-
nut.

Vidare planeras fler atgarder som pa sikt kan reducera restiden &n mer, men de bor beaktas
med forsiktighet da inga beslut ar tagna. Den atgard som lar paverka delstrackan mest ar
den eventuella nya sydliga infarten till Vastervik, som reducerar restiden med ytterligare 10
minuter.

I nedanstadende schematiska figur sammanfattas olika stadier av busskonceptet.

Nuldget Expressbuss "Tag pa gummihjul™
W 160-1:05 00:56 . 00:54
Buss 160 stannar pa Reduktion av ~40 Beslutade forbattringar pa E22
~45 hallplatsldagen hallpla_tser . Nygérd.Gladhammar okad
Qgﬁfgﬁ”lg'gag'ége ' hastighet — Fardig 2020
Oskarshamn Gladhammar-Verkeback, ny
Nytt hallplatslage i kg, - Byggstart mellan

sydligt lage Vastervik

Tankbara kompletterande tgarder Delstricka 3

Atgard Potentiell effekt Kostnad Kommentar
Sydlig infart Vastervik. My Reducerar restiden med ca Ej bedémd Fardig tidigast 2025, ej
infartsled 10 minuter enligt Trafikverket finansierad

Atgarden har diskuterats
lange mellan Vasterik
kommun och Trafikverket

Signalprioritet i karsningar: Ca 25-30 sekunder lagre 3.0 MSEK Enligt Vastenik kommun
restid per korsning ar det méjligt att kunna

GC-gverfart Gamla Vagen/Allén Kostnad enl. schablon | genomféra dessa
Restidseffekt atgarder i nartid

Korsningen Allén/Albert Tengers | schablonmassigt bedémd

Vag

Trafiksignal Allén i hdjd med
Rosavillas hpl

Det kan slutligen konstateras att enbart genom att reducera antalet hallplatsstopp kommer
delstrackan uppfylla det regionala malet av att halla pendlingstiden under 60 minuter mellan
huvudorter i regionen. Med ytterligare beslutade infrastrukturdtgarder kommer konceptet for-
battras &nnu mer.

Det kan ocksé argumenteras for att projektet Sydlig infart till Vastervik, som annu ej ar beslu-
tad och finansierad, bor invantas innan konceptet infors pa delstrackan. Sydlig infart forbatt-

rar restiden &hnu mer och ur ett identitetsperspektiv kan det finnas poanger i att lansera nytt

busskoncept i samband med ny infrastruktur och férbattrade restider.
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6 OVRIGA ANALYSER

6.1 Effekter pa antal resande

En okad framkomlighet och forbattrad restid paverkar kollektivtrafikens attraktivitet for saval
befintliga som potentiella resenarer. Kopplat till frdigan om inférande av en utvecklad buss-
I6sning vill man &ven fa en bild av det potentiella tillskottet av kollektivtrafikresenarer till foljd
av satsningen. Med utgangspunkt frdn kunskap om resor och resvanor idag kan man reso-
nera om tankbar storlek pa arbetspendlandet med buss samt dven hur konkurrensytorna
inom och mellan fardmedel skulle kunna paverkas av att kollektivtrafikldsningen infors. | bi-
laga 6 redovisas uppgifter om resvanor i syddstra Sverige.

De tre delstrackorna trafikeras i dag av busslinjerna 121, 500, 160 samt 161. Dessa busslin-
jer trafikerar betydligt fler hallplatser an vad som ingar i det koncept som har analyserats i
denna rapport. Dagens resande med befintliga busslinjer redovisas i tabellen nedan.

Tabell 11. Antal resenéarer &r 2014 pa busslinjerna 121, 500, 160 och 161 i Kalmar lan.
(Kalla: Per Alind, KLT)

Busslinjer 121 + 500 160 + 161 160 + 161

Strackning Kalmar-Torsds-  Kalmar-Oskars-  Oskarshamn re-
Bergkvara- hamn resecent-  secentrum-Vas-
Karlskrona rum tervik

Antal resenarer ar 280 000 390 000 54 000

2014 (exkl. mobil-

- (varav 115 000 pa
biljett) linje 500)

Det regionala utvecklingsarbetet i Kalmar lan fokuserar bland annat pa att forbattra forutsatt-
ningarna for arbetspendling och utbytet mellan arbetsmarknadsregioner. Darfor riktar vi in
o0ss pa arbetspendling 6ver kommungrans i skattningen av tillkommande kollektivtrafikrese-
narer. Skattningen avser ett relativt kortsiktigt perspektiv. Vi har utgétt frdn de uppgifter och
resmonster som gar att utlasa av SCBs arbetspendlingsstatistik 6ver kommungrans. Berak-
ningen tar alltsd inte hansyn till att folk pa lite langre sikt aven kan andra sitt pendlingsmaons-
ter genom att t.ex. anpassa lokaliseringen av sitt boende och/eller arbete. Sett till ett langre
perspektiv skulle sddana aspekter vara intressanta att studera vidare. | bilaga 7 redovisas
berakningen av tillkommande arbetspendlare éver kommungrans.

Utifran de potentiella restidsvinster, som redovisades tidigare i rapporten for de tre delstrack-
orna, kan vi konstatera att antalet bussresor per ar for arbetspendling 6ver kommungrans
kan oka med cirka 10 %. Det sker som foljd av att hallplatser reduceras och att framkomlig-
hetsatgarder genomfors. | absoluta tal innebar det ett tillskott av cirka 16 000-18 000 bussre-
sor arligen for de tre delstrackorna tillsammans (se bilaga 7).
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Tabell 12. Tillkommande bussresor per ar for arbetspendlare 6ver kommungrans och i
samband med kontorstid.

Tillkommande arliga Tillkommande arliga Tillskott per
bussresor till foljd av: bussresor till foljd av: delstracka
Delstracka farre hpl + beslutade icke beslutade fram- (arbetspendling,
framkomlighets-atgar- komlighetsatgarder kontorstid)
der
D1
Karlskrona- 6500 ; 6500
Kalmar
D2
Kalmar- 8200 1900 10000
Oskarshamn
D3
Oskarshamn- 1200 : 1200
Vastervik
Totalt 15900 1900 17800

| skattningen har vi utgatt fran att alla arbetspendlare med buss 6ver kommungrans, och
inga andra, kommer att fa del av tidsvinsten som uppstar till folid av den utvecklade kollektiv-
trafikldsningen. Detta antagande stammer inte helt dverens med verkligheten. Den verkliga
overflyttningspotentialen beror pad manga situationsspecifika faktorer som exempelvis vilka
alternativ resenéarerna har tiligang till.1¢ Vad galler 6vriga arendegrupper (skolresor, tjénste-
resor, fritidsresor) med buss antar vi att de fortfarande reser kollektivt, men alltsa inte far del
av tidsvinsten. Aven detta ar en férenkling av verkligheten. Matning till hallplatslagen och
samspelet med 6vrig trafik ar en valdigt viktig fraga for att fanga hela overflyttningspotentia-
len och minska risken att man tappar passagerare pa& grund av forsamrad tillganglighet dar
hallplatser tas bort.

Bussldsningen kan innebara att den kortare restiden vinns till priset av en lagre turtathet.
Den overgripande skattningen i tabellen ovan tar dock inte hansyn till detta utan férutsatter
att resenarerna, likt tidigare, kommer att hitta passande avgangstider.

Vara resandeberakningar har heller inte tagit hansyn till att 6kad akkomfort kan locka ytterli-
gare resendrer utdver de som motiveras av den kortade restiden (som &r det vi réknat pd).

Huvuddelen av de tillkommande bussresenérer ar sannolikt pendlare som tidigare har akt bil.
Ett riktvarde for dverflyttningspotential av arbetsresor fran bil till kollektivtrafik &r 0,6, dvs. 60
% av nygenererade resor kan tillféras tidigare bilister.'® Skulle regionen i samband med info-
randet av den nya bussldsningen dven genomféra en helt annan atgard sdsom riktade in-
formationskampanier till bilister kan overflyttningen fran bil till buss 6ka an mer. Resvaneun-
dersokningen i sydostra Sverige visar att cirka 12 % av bilisterna har som mal att minska sitt
bilresande. Om man antar att dessa i snitt borjar arbetspendla med buss 1 dag i veckan
medfér det en minskning av bilresandet med cirka 2 % (0,12*0,2).

Vad géller konkurrensytan mellan det forbattrade kollektivtrafikkonceptet och befintliga
lanstrafiklinjer beror det helt pa vilken roll som berérda parter tillsammans bestammer att
satsningen ska ha. | bilaga 3 om planeringen av superbuss i Skane redovisas ett resone-
mang om huruvida konceptet ska inforas exempelvis som en véassad variant av befintlig trafik
eller utgora ett komplement till befintlig trafik.

16 Svensk kollektivtrafik, 2011 - Kollektivtrafikens samhallsnytta.
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D& det regionala expressbusskonceptet till storsta del riktar sig till arbetspendlare bedémer
vi att risken ar mycket liten att ett framtida "Tag pd gummihjul” konkurrerar ut den nuvarande
kommersiella busstrafiken langs ostkuststraket. Langfardsbussar sdsom Swebus vander sig
huvudsakligen till ett annat kundsegment, framst fritidsresenarer.

6.2 Fordon och betalsystem

| dag trafikeras det mer langvaga busslinjenatet i Kalmar lan, daribland linje 160/161, med sa
kallade Raskensbussar.1” Bussarna har plats for cirka 50 sittande och komforten ar hdgre an
pa ovriga landsbygdsbussar. Bland annat &r Raskensbussarna utrustade med toalett, bekva-
mare stolar med mer benutrymme, fallbara stolsryggar, reklam- och informationsmonitorer,
wifi. Bussarna har aven egen design. Betalning sker antingen med reskassa, periodkort (30
dagar) eller kontokort. Biljetter kan kopas via mobiltelefon, pa station, i en Quickomat eller
ombord med kontokort. Biljetten viseras hos foéraren nar resenéren gar pa bussen.8

Globalt anvands en méngd olika fordon for BRT-trafik som alla &r anpassade efter behovet
som finns pa respektive plats. Nagra viktiga aspekter i valet av fordon for BRT ar passage-
rarkapacitet och mojlighet till korta tider for av- och pastigning.

Hur manga som far plats i en BRT-buss beror pd om man tittar pa teknisk kapacitet eller
praktisk kapacitet. Den tekniska kapaciteten innebar hur manga resenéarer som rent teore-
tiskt ryms i en buss medan den praktiska kapaciteten &ven tar hansyn till nar resenéren upp-
lever att det ar fullt.1® Kapaciteten vid langre resor optimeras med avseende pa sittplatser.

Hallplatstiden utgor ofta en betydande del av den totala kortiden for en busslinje.2° For lat-
tare och snabbare av- och péastigning kan exempelvis fler och bredare dérrar installeras. Den
potentiella tidsvinsten med av- och pastigning genom alla dérrar 6kar vid hallplatser med
manga resendrer. For att gora det enklare for passagerare, speciellt de med begransad fy-
sisk rorlighet, s& ar ett jamnt steg in i bussen 6nskvart.

Aven biljetthanteringen har stor inverkan p& uppehalistiden vid héallplatserna. For att minska
tiden for av- och pastigning annu mer kan ett biljettsystem inforas dar passagerare blir kon-
trollerade antingen innan de gar pa eller nar de stigit av bussen (forvisering, eftervisering).
Pa Malmoexpressen (BRT i stadstrafik) har de 24 meter langa bussarna fyra dérréppningar
for att av- och pastigning ska kunna ske sa smidigt som mdjligt. Biljettvisering sker med kort-
lasare vid bussens alla dorréppningar utan att chaufféren involveras.2! Med ett sadant biljett-
system finns dock okad risk for fuskakning samt okade kostnader for biljettkontroller.22

Vidare ar information en viktig del av kollektivtrafikresan och for att resan 6ver huvud taget
ska bli av. Innan resan vill passageraren veta resmojligheter, priser/biljetter och resevillkor.
Dessutom ska det vara enkelt att hitta till ratt hallplats genom bra skyltning. Pa hallplatsen
bor information om destinationer, tider, trafikstérningar och biljettkdp. For att underlatta for
passagerare att planera avstigning bor fordonet ha bildskarm med kommande hallplatser, tid
till nasta hallplats samt bytesinformation. 23

17 Kalmar Lanstrafik 2015

18 Uppgift fran Martin Backman, KLT, 2015-11-11.

19 Trafikverket, 2013 - Bus Rapid Transit, ett kollektivt fardsatt med framtid.

20 Trivector 2015 - Hogprioriterad och attraktiv busstrafik i Gavle. Utveckling av réda linjen -
stomlinje 2.

21 www.malmoexpressen.se 2015

22 Trivector 2010 — Superbussar, ett hogklassigt regionalt bussystem i Nordostskane.

23 X2AB, 2015 - Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT.
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Slutligen rekommenderas att visuell utformning, design, fargsattning och logotype inga i ett
medvetet profilprogram for BRT-konceptet.23 En egen identitet syftar till att skapa tydliga sig-
nalvarden till befintliga och potentiella resenarer om kollektivtrafikldsningens attraktivitet
samt underlattar orienterbarheten. Den sarskilda identiteten kan omfatta exempelvis marke-
ring av korytor, utformning av hallplatser och informationsskyltar, fordon. Det anses dven
vara av sarskilt stor vikt for varumarke och marknadsféring att BRT-konceptet har ett identi-
tetsskapande namn.

Mervarde for arbetspendling

Enligt en resvaneundersokning pa de befintliga busslinjerna 160/161 mellan Kalmar och
Oskarshamn reser atta av tio till arbete, skola eller tjansten.24 Cirka 40 % av resenarerna ar-
betar eller studerar aldrig/nastan aldrig pa bussen. Ytterligare 20-30 % uppger att det inte
gar att utféra deras arbets-/skoluppgifter pa bussen. Av de resenarer som aldrig/nastan ald-
rig arbetar/studerar pa bussen uppgav endast cirka en av fem att en battre anpassning av
bussen skulle fa dessa att i storre grad utnyttja restiden till arbete/studier. Totalt sett anvan-
der 60 % av resenarerna wifi pa busslinjerna.2s

I nedanstdende figur redovisas nagra faktorer som dagens arbetsresande uppger skulle for-
battra komforten under pendlingen sasom battre utrymme for dator, att bussen inte kranger,
tyst runt omkring, mojlighet att ladda mobil/dator, prata ostort i telefonen, och mdojlighet att fa
frukost ombord. Aven bekvamare séten, fotstéd och tidning efterfrdgades.

Kvaliteten idag for att arbeta pa bussen. Endast arbetsresande.

H 1 Mycket daligt 2 13 4 5 Mycket bra
procent
0 20 a0 50 80 100yt g

Utrymme fér att arbeta med...

Sitta stilla (bussen "krénger”...

6 s 6
Tyst runt omkring dig [EESSNSERN 11 ]
: (7 3]

Koppla upp internet

Lasa

Skriva

Ladda t.ex. mobiltelefonen
Prata ostdrt i telefon

Lasa "kansliga” dokument
Eluttag fér datorn

TV pa bussen

Fa frukost ombord pa bussen

Figur 14. Arbetsresandes kvalitetsbedémning av busslinjerna 160/161. Kalla: Markor
2013.

Dessa resultat speglas aven i en annan undersékning, initierad av Energikontor Sydost, dar
det framgar att resenarer mellan Kalmar och Oskarshamn saknar utrymme for laptop, saknar

24 Markor, 2015 - Resandeundersokning, Kalmar — Oskarshamn varen 2015.
25 Markor, 2013 - Resandeundersékning, Kalmar — Oskarshamn hosten 2013
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eluttag, vill ha bussar som inte skumpar, majlighet att prata ostort i telefonen, bade for rese-
narens egen skull samt for att inte stdra omgivningen.2® Enligt en motsvarande undersékning
pa tdget mellan Kalmar och Vaxjo uppger resenarerna att internet, mobiltackning, realtidsin-
formation och tillgang till arbetsplats &r de viktigaste faktorerna for att man ska kunna an-
vanda restiden som arbetstid.?”

Mot bakgrund av dessa olika undersokningar kan vi konstatera att viktiga mervarden for ar-
betspendling ar:

e ett bekvdmt och spatitst utrymme avseende séte och bord som ar anpassat for an-
vandning av laptop och laddning (eluttag)

stabilt wifi

hog akkomfort genom att bussen inte kranger och skumpar

kunna prata ostort i telefon

tyst omkring sig

Moblering av bussarna ar till stor del avvagning mellan bekvamlighet och kapacitet.2® Ef-
tersom vissa resenarer vardesatter att ha det tyst omkring sig medan andra vill kunna prata
ostort i telefonen sa indikerar detta ett behov av att dela in bussen i olika sektioner. Motsva-
rande indelning finns pa tag. Skulle superbusslinjerna trafikeras med dubbeldackare finns
aven mojligheten till olika utformning saval som tysta zoner pa skilda plan.

God akkomfort ar en viktig forutsattning for att resenarer ska kunna arbeta pa bussresan. Ut-
Over sjalva standarden pa vagen ar forarnas kérbeteende av stor betydelse for akkomforten.
Utbildning av forare med fokus pa exempelvis hastigheter i kurvor, accelerationer, inbroms-
ningar ar ett viktigt led i att maximera resenarernas komfort. Som komplement kan med for-
del ndgot tekniskt system inforas som stottar foraren att halla ratt hastighet.

Slutligen finns visa servicetjanster som inte direkt paverkar resenarernas mojligheter att an-
vanda restiden effektivt, men som kan tillféra mervarde och status till BRT-konceptet i stort.
En 6kad synlighet av personal, antingen genom bussvérdar eller stationspersonal, kan bidra
till busslésningens goda image. Vid en indelning i de tre delstrackorna torde dock bussvardar
vara val kostsamt. Daremot kan forbattrad service som exempelvis en skraddarsydd cafélos-
ning2® pa bussen eller mojlighet till inkdp av frukostpase innan pastigning pa storre hallplat-
ser ocksa bidra till att framja varumarkets status.

26 Energikontor Sydost, 2014 - Testresenarer i kollektivtrafiken mellan Kalmar och Oskars-
hamn.

27 Energikontor Sydost, 2013 - Resvaneunderstkning Kalmar-Vaxjo.

28 Trivector 2010 — Superbussar, ett hogklassigt regionalt bussystem i Nordostskane.

29 Det finns t.ex. foretag som tillhandahaller flexibla maltidslosningar och skraddarsydda
cafélésningar pa arbetsplatser. Kdparen betalar t.ex. genom app.
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6.3 Etappindelning

Det finns olika aspekter som &r intressanta att belysa kopplat till prioritetsordningen fér ett
eventuellt inférande av en forbattrad kollektivtrafikldsning, exempelvis:

e Hur val strackorna bidrar till olika regionala mal.
Nar infrastrukturatgarder kan finnas klara for respektive delstracka.
Finns det ett sarskilt varde av att den utvecklade busstrafiklosningen infors pa alla
strackorna samtidigt?

Regionala mal

Utifran mal om regionfdrstoring och minskat antal arbetsmarknader kan man argumentera
for att delstracka 1 mellan Karlskrona och Kalmar torde vara mest prioriterad for att inféra ett
nytt busskoncept da den forbattrade busstrafiklosningen ytterligare framjar forutsattningarna
for att binda ihop tva lan.

Sett till det regionala malet om att restiden med tag eller buss till arbetsmarknadsregionernas
huvudorter ska understiga 60 minuter visar analysen att delstracka 2 och 3 uppnar detta mal
enbart genom minskat antal hallplatser. Darutover tillkommer vissa restidsvinster till foljd av
planerade framkomlighetsatgarder.

Vad galler malet om en fossilbranslefri region och minskade utslapp av koldioxid torde forut-
sattningarna utifrdn dagens resandeunderlag vara bast pa delstracka 2 mellan Kalmar och
Oskarshamn. Pendlingsutbytet mellan dessa orter &r idag storst langs med Ostkuststraket.
Pa delstrackan finns storst mojlighet att tillgodose flest antal pendlare samt att préva och
etablera superbusskonceptet som sadant. D& Kalmar kommun relativt sett har en battre ut-
byggd kollektivtrafik &n évriga kommuner finns sannolikt &ven stérre dverflyttningspotential
fran bil till kollektivtrafik.

Ur ett regionalt fordelningsperspektiv kan det dven vara motiverat att prioritera strak dar re-
sandeunderlaget idag ar samre eller som har orter med sarskild sarbarhet. P& sa satt kan
ortsutveckling och 6kad pendlingsattraktivitet framjas aven till och fran séddana platser. Del-
stracka 3 mellan Oskarshamn och Vastervik har idag det minsta resandeunderlaget av de tre
studerade stréken. Vidare beddémer Tillvaxtverket och Svenskt Naringsliv att Oskarshamn
respektive Torsas tillhor tva av landets mest "genuint sarbara” kommuner, vilket innebar ett
stort beroende av stérre enskilda féretag samt svaga forutsattningar att hantera konsekven-
ser av nedlaggningar.3° Det sistnamnda kan tala for ett inférande pa alla tre delstrackor.

Infrastrukturatgarder

Det ar ocksa viktigt att beakta tidplan for nar planerade fysiska atgarder ar fardigstallda.
Detta bor ocksa kopplas till ambitionsniva avseende framkomlighet, och vilken typ av stan-
dard eller vilken nivd som minst kravs for att kunna infora konceptet utan att urvattna BRT-
varumarket.

BRT-liknande system kannetecknas bland annat av stark identitet och god framkomlighet
med hdg medelhastighet. Okad medelhastighet jamfort med idag &r att rakna pa delstracka 1
och 3 till 2018 respektive 2020 tack vare beslutade atgarder i det statliga vagnatet. Fér bada
dessa delstrackor ar ytterligare atgarder planerade och beslutade, vilket innebar att tillkom-
mande forbattringar ar att vénta aven 2023.

Vasterviks sydliga infart, som &nnu ej ar finansierad, kommer forbéttra delstracka 3 och dess
restid avsevart. For att etablera konceptet pa delstracka 3 kan det finnas argument for att in-
vanta denna sydliga infart innan konceptet infors for att ha sa komplett infrastruktur som mgj-
ligt. Denna atgard &r som tidigare namnt annu inte finansierad vilket gor det svart att sia om

30 Tillvaxtverket 2012 - Genuint sarbara kommuner.
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tidsperspektiv for fardigstéllande. Atgéarden har diskuterats mellan Trafikverket och Vastervik
kommun under manga &r.

For delstracka 2 och de centrala delarna av Kalmar rader under rusningstid framkomlighets-
problem, som utan framkomlighetsatgarder kan tendera att urvattna BRT-varumarket. Bada
alternativen for delstracka 2 passerar strackan Kalmar C — rondellen vid Skyttegatan/Trad-
gardsgatan ("Malmen”) som ar kritisk ur framkomlighetssynpunkt. S& lange inga beslut ar
tagna om atgarder som t.ex. separata busskorfélt talar det emot att inféra konceptet pa del-
stracka 2 pa kort sikt.

Dock finns andra beslutade atgarder i Kalmar som véantas fardigstéllda senast 2020 och som
paverkar trafiksituationen for delstracka 2 och alternativ B i positiv bemarkelse. En stor del
kompletterande atgarder kravs for alternativ 2A, och om finansieringsfragan I6ses kan de
vara genomférda under tidsperioden.

En viktig aspekt att tinka pa avseende tidsperspektiv och inférande &r att invanta sarskilda
infrastrukturella forandringar. Fardigstallda atgarder som forbattrar reseforutsattningar kan

bidra till ett konceptuppbyggande och forstarkt identitet som ar en viktig egenskap for BRT-
liknande koncept.

Prioritera en eller alla delstrackor samtidigt?

Den ursprungliga tanken med denna studie var att belysa méjligheterna med att infora ett
sammanhangande BRT-liknande koncept langs Ostkuststrdket mellan Karlskrona och Norr-
koping med koppling till Stockholm. Under arbetets gang inriktades arbetet pa att avgransa
och dela in busstraket i tre delar.

| olika utredningar och guidelines for inférande av BRT poangteras vikten av lésningens
egen identitet och forhojda status. Ett gemensamt inforande for de tre delstrackorna skulle i
hogre grad formedla ett tydligt signalvarde om satsningens sarskilda stallning och visa pé ett
samlat grepp for 6kad regionfdrstoring och regionintensifiering.

Delstracka 2, Kalmar — Oskarshamn, intar en sarstallning med sitt relativt héga resande
samt dnskan att minska antalet lokala arbetsmarknadsregioner. Denna stracka bér byggas
forst och darefter byggs antingen delstracka 1, Karlskrona — Kalmar, eller delstracka 3,
Oskarshamn — Vastervik.

Med tanke pa det redan hoga resandet pa delstracka 2 finns anledning att inféra konceptet
pa den delstrackan i samband med ett eventuellt inférande pa nagon av de tva andra del-
strackorna eftersom delstrackan anda ansluter nagon av dessa delstrackor. Enligt samma
resonemang bdr inte delstréacka 2 [amnas utan ett inférande om det beslutas att inféra kon-
ceptet pa delstracka 1 och 3. Daremot bor konceptet kunna inféras pa enbart delstracka 2,
just med tanke pa det redan hdga resandet pa strackan. Utredningen forordar darfor ett prio-
riterat inforande pa delstracka 2 dar forbattringarna kommer flest till del.

Utifran ett mer pragmatiskt perspektiv kan man daremot argumentera for att inférandet pa en
delstracka inte bor uppskjutas eller hindras av planerings- och genomférandeprocessen pa
en annan delstracka. Genom att starta inférandet p& en delstracka kan konceptet dven tes-
tas och vassas infor genomfoérandet pa de 6vriga strdken. Detta mer pragmatiska alternativ
forordas ett eventuellt inférande langs ostkuststraket.

Tidpunkt for inférande?

Slutligen kan det konstateras att det inte &r gorligt eller lampligt att uttala sig om en exakt tid-
punkt for inférande. | stéllet handlar det om att berdrda parter i det fortsatta samverkansar-
betet maste ta fram en gemensam inriktning for den forbattrade kollektivtrafiklosningen. In-
riktningen innefattar saval var p& BRT-skalan som parterna vill att konceptet ska hamna, vil-
ken roll som det nya konceptet ska ha relativt befintlig busstrafik samt inte minst vilka infra-
strukturatgarder som kravs for att ha uppnatt den faststallda nivan. Dialogen mellan par-
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terna ar avgorande for att komma fram till en sadan inriktning. Darefter ska genomférande-
avtal komma till stdnd, atgarder ska genomféras, fordon upphandlas och trafikeringsupplagg
tas fram.

En viktig aspekt att beakta ar dock att inte urvattna varumarket — var férsiktig med att inféra
det nya produktnamnet och konceptet allt for tidigt. Kvaliteten méaste aterigen vara avsevart
béttre &n normalt innan konceptet kan lanseras.
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BILAGA 1: EN SAMMANHANGANDE LINJE

Initialt under denna utredning studerades forutsattningar for en sammantagen busslinje mel-
lan Karlskrona via Torsas, Kalmar, Monsteras, Oskarshamn, Vastervik och vidare till Norrko-
ping for att kunna ansluta med tag slutligen till Stockholm. Straket som helhet ger god till-
ganglighet for pendling till arbete och studier inom lanet mellan Torsas, Kalmar, Monsteras,
Oskarshamn och Vastervik samt till angransande arbetsmarknadsregion i Blekinge som déar-
med ger god tillgénglighet till hégskolan i Blekinge.

Syftet med en sadan linje skulle vara dels att erbjuda enkel och snabb kollektivtrafik mellan
huvudnoderna langs Ostkuststraket, dels att utgora ett hallbart alternativ till tjansteresenarer
som vill ta sig till Stockholm. Grundférutsattningen ar att kunna angéra Stockholm under for-
middag, ca 09:30-10:00.

Som del i utredningen redovisades potentiella restider fér en sammantagen linje under ett
avstamningsmote i november 2015 for DAR:s arbetsgrupp. Dels studerades en linje med
flera stopp, bade centrala och perifera stopp, dels en linje med enbart perifera stopp (med
undantag Kalmar). | nedanstdende tabell redovisas restider for en sammantagen linje med
perifera stopp langs E22. Inga eventuella framkomlighetsatgarder har beaktats.

Karlskrona C 03:35
Torsas Bergkvara E22 04:15
Kalmar C 04:55
Minsterds 05:30
Oskarshamn E22 05:55
Vastervik Centralinfart 06:45
Morrkdping C 08:15
Stockholm 09:30
Total restid 05:55

Res- och starttider for en sammanhangande busslinje ansags allt for oattraktivt for etablera
konceptet varpa arbetsgruppen beslutade att utredningen ska avfarda alternativet om sam-
manhangande linje mellan Karlskrona och Norrkdping/Stockholm. Istéllet skulle utredningen
fokusera pa tre utpekade delstrackor mot bakgrund av DAR:s malsattning om att férbattra
forutsattningar for pendlingsutbyte med restid om max ca 60 minuter mellan huvudorter.
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BILAGA 2 LOKALISERING AV BEFOLKNING
OCH ARBETE

For att s manga personer som mojligt ska tillgodogoras av bra kollektivtrafik och att atgar-
der riktas sa att sa manga som mgjligt far del av eventuella investeringar ar det av vikt att
identifiera var manniskor bor och arbetar i de olika kommunerna.

Underlag for analysen av befolkningsunderlaget ar befolkningsdata kopplat till nyckelkods-
omraden (NYKO) som kunnat GIS-analyseras, men &ven intervjuer. Med befolkningsdata
syftas har till bostéder (nattbefolkning) och arbetsplatser (dagbefolkning).

Kalmar
Kalmar Kalmar
— EUrOPAVE] — Europaviigar
— Vagar Vagar
Dagbefolkning 2013 Nattbefolkning 2013
0-250 0-250
251 - 500 251500
501 - 750 501-750
751 - 1000 751- 1000
B 1001 - 4250 I 1001 - 1250
I 1251 - 1500 I 1251 - 1500
Il 1501 - 5250

Figur 15. Dag- respektive nattbefolkning, Kalmar kommun.

| Kalmar kommun skiljer sig lokaliseringstyngdpunkten mellan dag- respektive nattbefolkning
at nagot. Bostader har stor spridning i kommunen, med flera omraden med relativt hog be-
folkningsgrad, vilket kans skadas i den hogra delen av figuren. Bostéader har tydligast kopp-
ling centrerat till kommunens centrala omraden, men aven med sarskild tyngd strax norr om
centrum. Vad géller arbetsplatser har dessa &n mer centrering till kommuncentrum och om-
raden med hogt antal arbetsplatser ar lokaliserade 6ster om E22 med mest tyngd kring Kal-
mar Centralstation, se den vanstra delen av figuren.
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Monsteras

For Monsteras del har tillgangligt underlag bestatt av nattbefolkningsdata. Hur de boende &r
fordelade i kommunen redovisas i nedanstaende figur.

_| Ménsteras
— Eirnpavigar
Nattbefolkning
0- 250
251-500
501 -750
B s - o
B oo iz

Figur 16. Nattbefolkning, Monsterds kommun.

Det kan utifran ovanstadende figur konstateras att en stor del av befolkningen lokaliseras i
kommunens centrala och aven sodra delar med storst tyngd i Ljungnas. Krakeback och
Langnas ytterligare exempel pa omraden med relativt hog befolkning.

Vad géller arbetsplatser ar skogskombinatet Sédra Cell en stor arbetsgivare i kommunen.
Fabriken ar belagen i norra delarna av Monsteras och har narhet till bdde E22 och hamn.

Oskarshamn
For Oskarshamns del har intervjuer utgjort underlag for analysen, d& befolkningsdata ej varit
tillgangligt.

Oskarshamn mottar stora mangder inpendlare dagligen. Stora arbetsplatser i kommunen ar
exempelvis Scania, Oskarshamn Sjukhus samt OKG for att nAmna nagra, dar Scania och
sjukhuset ar belaget i narheten av E22 och den centrala infarten till Oskarshamn.
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Vastervik

Vistervik Vastervik
— Europavigar — Europavigar
Dagbefolkning 2012 Nattbefolkning 2014
| 0-250 0-250
251 - 500 251500
| ) 501-750 501- 750
| ] 751 - 1000 [ 751 - 1000
I 1251 - 1500 I 1001 - 1250
I 501 - 1750 I 251 - 1500
I isoi- 175
I 1751 - 2000
I <
.
|
4
- e e £ Operdivestiti ) cortisicrs CE BV

Figur 17. Dag- respektive nattbefolkning, Vastervik kommun.

Dagbefolkning i Vastervik ar jamnt fordelat i kommunen, med tyngdpunkter kring centrum

och nagra s.k. satelliter vaster om E22. Bostader ar centrerat till kommunens centrum men
aven kring omraden med néarhet till E22.
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BILAGA 3: PLANERING AV REGIONAL
SUPERBUSS | SKANE

Region Skéne utreder mojligheterna att inféra ett regionalt superbusskoncept.3! Ar 2009 initi-
erades en idéstudie om superbuss och dess potential som havstang for att utveckla arbets-
marknader och rorlighet i ett flerkarnigt Skane.32 Syftet med superbussarna i Skane ar att
overfora fordelarna med sparburen trafik till konventionellt bussystem enligt "Tank tag — kor
buss".33 Sparbunden kollektivtrafik attraherar i de flesta fall fler resenarer jamfért med bussar
samt skapar i storre utstrackning nya resmdénster.34 Inom projektet har darfér fem karnvar-
den identifierades for att astadkomma ett superbussystem med just tagets fordelar som
grund:

Snabbhet och effektivitet

Bekvamlighet och trygghet

Langsiktighet och stabilitet

Integrerat system

Image

Det regionala superbusskonceptet finns nu med i regional respektive nationell transportinfra-
strukturplan, Trafikforsorjningsprogrammet och i Sk&netrafikens produktéversyn. | dagslaget
har Region Skane pabdrjat dialoger med berérda kommuner med syfte att fa till stand 6ver-
enskommelser. Overenskommelserna innebér att kommunerna lovar att genomféra rele-
vanta utredningar kopplat till konceptet. P4 sa vis visar kommunen intresse, men forbinder
sig inte betraffande genomférande.

Underlag som Region Skane har tagit fram och vidareutvecklat 6ver aren ar:

e Idéstudie

e Modell for vardering av atgarder/stationer i regionala superbusstrak

e  Strakstudier

e Utformning av superbusstationer (pagéende vidareutveckling)

e Kravspecifikation (ska vidarebearbetas utifrin BRT-guidelines)

e Trafikeringsstudier (pagaende)

e Tema-PM om potentialen for ortsutveckling vid hallplatslagen (pagaende)

Planlaggningsprocessen kraver aven att det finns genomforda atgardsvalsstudier (AVS) for
stréken eller delar av dessa.®3 Trafikverket arbetar sedan tidigare med ett antal AVS som har
koppling till eventuella superbusstrak. Dessutom paborjade Trafikverket i december 2015
AVS:er med utgangspunkt fran planering av superbusskonceptet. Vissa av dessa AVS:er
syftar till att utgora typexempel sdsom "cirkulationsplats pa landsbygd” och "landsvag”. Am-
bitionen &r att AVS:erna ska kunna &teranvandas p& andra platser och dessutom av andra
aktorer som vill inféra superbusskoncept (sdsom Kalmar lan).

Region Skane framhaller vikten av ett "hela resan”-perspektiv i planeringen. Det handlar ex-
empelvis om att sakerstalla utrymme for och tillgangligheten till/fran hallplatserna/stationerna
i form av pendlarparkeringar, gang- och cykelvagar, cykelstall med mera. Hallplatsen ska
heller inte "bara vara” en hallplats, utan omradet runt omkring bér ses som en havstang for
ortsutvecklingen i sig. Information och tekniska l6sningar for detta &r ytterligare viktiga fak-
torer inte minst i ett BRT-koncept. Trelleborg utgér nagot av en forebild i detta avseende for
utformningsinriktningen av superbusstationer.

31 Avsnittet bygger pa uppgifter fran Patrik Lindblom, kollektivtrafikstrateg p& Region Skane,
om inget annat anges.

32 Region Skane 2016

33 Region Skane 2014

34 Trivector 2010 — Superbussar, ett hogklassigt regionalt bussystem i Nordostskane.
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De utpekade regionala superbusstraken i Skane skiljer sig at i karaktar. Vissa strak har re-
dan idag ett hégt resande och man vill 6ka marknadsandelarna for kollektivtrafiken ytterli-
gare. Andra strak har idag har ett relativt lagt resandeunderlag (lag kostnadstéackning) men
motiveras av regionalpolitiska skal fér att férbattra de arbetsmarknadspolitiska férutsattning-
arna. | strakstudierna har ett alternativ varit att ta bort hallplatslagen med farre &n 10 pésti-
gande. Stationslagen for superbuss har varit en mycket het fraga bade politiskt och massme-
dialt.

Planeringsinriktningen vad géller trafikering &ar aven olika for straken beroende pa dess olika
forutsattningar. Pa vissa strackor finns forutsattningar for farre antal stopp, passage utanfor
tatort samt hogre turtathet. Har skulle linjerna kunna trafikeras med dubbeldackare. Langs
med andra strak, utan parallell trafik, behovs fler hallplatser men kan trafikeras av en mer
traditionell regionbuss storleksméssigt. Det &r viktigt att parterna kommer dverens om en ge-
mensam inriktning fér superbussen. Genom att utga fran det som finns i dag kan man reso-
nera om det forbattrade kollektivtrafikkonceptet ska fungera som ett parallellt system (dyrare
I6sning), en "vassad” variant av befintlig trafik (t.ex. farre hallplatser) eller ett kompletterande
system (mix av bada féregaende).

Betraffande finansiering av atgarder och drift s& galler kommer gangse fordelning att gélla,
dvs. respektive vaghallare star for atgarder pa sitt vagnat. Region Skane star for gemen-
samma utvecklingskostnader, prioriterar atgarder i Lansplanen samt svarar for att statlig
medfinansiering inom kollektivtrafikpotten destineras till superbuss.

Nar ska da superbusskonceptet inforas i Skane? Det finns idag ingen faststalld starttidpunkt
for, eller prioritering mellan, strdken. Region Skane menar att trafikstarten av ett superbuss-
koncept i ett visst strak kan ske da foljande delar finns pa plats:

e Infrastrukturatgarder pa nationellt, regionalt och kommunalt vagnat ar fardigstallda
e Hela trafikeringsupplagget ar beslutat
e Fordonshyte genomforts

For att inte urvattna varumarket tanker Region Skane att konceptet inte inférs innan dessa
kriterier ar uppfyllda. Inom vissa strék berdrs flera kommuner. Givet att alla berérda kommu-
ner, Trafikverket och Region Skane kommer 6verens om och hur superbuss ska inforas i ett
av de utpekade stradken s& kommer ett genomférandeavtal att tecknas mellan parterna. Ge-
nomférandeavtalet uppréttas enligt gangse rutiner och ar politiskt férankrat samt omfattar
aven finansieringsansvar. Forutsattningarna for att andra trafikuppléagg och fordonstyp ar
mest gynnsamt vid utgdngen av befintliga trafikavtal.3 Planering och upphandling av fordon
tar cirka 2 ar medan infrastrukturatgarder kan ta allt frn 6 manader till flera ar att fardig-
stalla. Ansvarsfordelningen blir att Trafikverket respektive berérda kommuner genomfor at-
garder (och drift) samt att Skanetrafiken kor trafiken.

Det aterstar manga fragor att besvara innan ett superbusskoncept kan inforas i Skane. Vik-
tiga framgangsfaktorer for planeringsprocessen ar enligt Region Skane dels 6dmjukhet for
att f& med alla parter pa banan (inte peka med hela handen), dels ett politiskt engagemang i
fragan. Det har aven varit viktigt for Region Skéne att sakerstalla att politiker och tjansteman
lagger in samma innehall i de identifierade karnvardena som redovisades inledningsvis i
detta avsnitt. Vidare kan hog framkomlighet vara viktigare an att astadkomma fa stopp. Detta
da framkomligheten paverkar saval komfort som minskar restiden. Ett viktigt medskick ar
aven att driftsfragor bor tas med tidigt i planeringen. Ofta far kommuner finansiering av inve-
steringar, men daremot ska driften inrymmas i befintlig budget.

35 Region Skane 2014
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Slutligen bor namnas att Region Skane forsoker att komma ifrdn anvandningen av begreppet
superbuss och i stallet prata om konceptet. Det ar annars latt att fokus hamnar pa sjalva for-
donet och trafikeringen istallet for en storre helhet och om den infrastruktur som behover at-
gardas inom ramen for konceptet.
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BILAGA 4: BRT-STANDARD

| Tabell 13 sammanfattas de 6vergripande egenskaper som BRT (i stadstrafik) bor innefatta
for att utgora ett attraktivt koncept.

Tabell 13. Overgripande kriterier for BRT i stadstrafik. (Kalla: X2AB 2015.)

SYSTEMEGENSKAPER FOR BRT

For att skilja BRT fran annan god busstrafik och undvika att kvalitet och identitet urvattnas,
har olika standardnivaer tagits fram.3¢ Standardnivaerna kan fungera dels som en "check-
lista” for beddmning av BRT-l6sningar i planeringen, dels som en varudeklaration av trafik-
I6sningen. Standardnivan grén anger vad som bor uppfyllas inom olika omraden for att sy-
stemet ska ses som ett valutvecklat BRT-system. Gul standardniva kan accepteras i begran-
sad omfattning nar omsténdigheterna hindrar en fullt utvecklad BRT-I6sning. Se tabellen
som foljer.

36 X2AB, 2015. Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT.
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FAKTOR GRON NIVA GUL NIVA

Samhillsplanering Endast viss ny bebyggelse och fértitning vid BRT-

haliplatser,

Stadsmilja Ombyggnad/kvalitetshajning av gaturummet, belysning,  Endast viss upprustning, biltrafikreducering, prioritering
gingytor, planteringar, gatumabler, av gang och cykling.

Hillplatsers Hallplatser | nérheten av malpunkter/stadens

samverkan med bebyggelse men inte helt integrerade. Bra och trevliga

bebyggelse gangvigar tll hillplatser.

Linjedragning Gen, mjuk, genomy/centralt | bostads- och stadsomrdden,  Genwigar - farkortningar, genom/under rondeller In till
inga tvira kurvor. Mindre &n 10 procent l3ngre dn termminaler i mjuka svingar, 1 skarpa kurvor, Mindre dn
avstandet Figelvagen mellan storre hallplatser, 20 pracent langre an avstandet fagelvigen mellan stérre

hillplatser.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Faretradesritt och
signalprioritering

Signalprioritet [ings hela linjen. Oftast inget stoppbehaoy
eller lingsamma bilkGer. Stérande kantstensparkering,
utfarter och cyklar | kérbanan endast | begransad
omfattning.

Hillplats- Rak inkgrning, plant insteg, markerade dorrpositioner/ Rak inkbrming (klackhdliplats), vantyta med viderskydd,
utformning handikappentré. VEntyta under tak | hela bussens langd, sittbénkar och hllplatsinfo.

sitthéinkar, hillplatsinfo, cykelparkering, gang- och

cykelpassage utanfor vantyta,
Identitet Egen markering/design pa fordon och hallplatser.

Utformning av Egna eller avskilda korbanor fvigar, kirfilt, spirromrade.  Egna kirfilt eller garanterad framkomlighet, vissa

kirvig favskildhet  “Inne i systemettink”. avskilda kérvigar, lugna hallplatser utan stérande snabb
biltrafik.
Markering av Karfaltsmarkering med bred, heldragen vit linje och

bussens kirvig texten "BLSS"

Markbeliggning Jamn kisryta, inga "gatubrunnar”, Doserade kurvor vid Inga farthinder fbr bussen. Prioriterad vintervighdlining,
och utformning separata bussvagar.

Hillplatsavstind |
bebyggelse

400-500 m eller mer dn 800m

Fordon och stddsystem

Liggolvsbussar med breda dorrar, Pastigande | alla
darrar. Tysta, sarskilt vid hallplatsar.

Information pa Trafikinfo, ndromradeskarta med mélpunkter. Aktiverbar ~ Tydliga linjenummer och destinationer, linjenitskarta,
héllplats hogtalare, avgangstidsdisplay, aktiv information vid realtidsinformation for linjen,
trafikstorningar.

Linjekarta och info/hdllplatsutrop, dven nastkommande
hallplats.

Palitlighet / Forsening max halva turtathaten hagst 1 gang per

regularitet timme.

Hillplatstider och  Biljett/betallésning som inte péverkar hallplatstid. fv- och pastigning | alla dérrar, ingen forarvisering.

biljetthantering Maijligt att kiipa biljett pa hallplatsen. Mindre 3n 1 1-1,5 sekunder//pastigande och dérr.
sekund/pastigande och dirr.

Turtdthet dagtid Cirka 10 minuter.

Turtdthet lagtrafik  Mindre én 15 minuter, Mindre dn 20 minuter.

62 (74)



Kostnad for BRT-stodjande atgarder

En enhetlig kostnadsniva och schablon for BRT-infrastruktur finns inte idag. Bakgrunden till
detta &r att satsningar och investeringar som gjorts pa olika platser haft olika forutsattningar
och olika ambitionsniva och det har varit svart att sammanstalla vad som faktiskt ingar for re-
spektive projekt. Kostnaderna for att infora BRT-system har saledes varierat stort, men ba-
serat pa olika satsningar har kostnaden varierat mellan 3 (Twente, Nederlanderna) och 7,5
miljoner €/km (Nantes, Frankrike)3’.

Kostnader for kérbana for bussen varierar ocksa beroende pa tidigare projekt, och prisnivan
beror pa om det handlar om en helt egen kdrbana som anlaggs i betong eller ett enkelt bus-
skorfalt som enbart separeras fran 6vrig trafik med vagmarkeringar.

Aven signalprioritet och kostnader for detta ar svara att uppskatta pa foérhand, d& variationer
beror pa antal korsningar och hur stora dessa ar. Férseningar pga. trafiksignaler kan variera
mellan 30 sekunder till 1 minut och signalprioritering av korsningar kan medféra att minska
kortiden for kollektivtrafikfordonet med 10-20 %38, Baserat pa restidsmatningar fran svenska
stader beror 70-80 % av alla forseningar med pa en resa med buss inom stader beror pa
vantetiden vid trafiksignaler.

Ett fullt utbyggt BRT-system har forutom god framkomlighet ocksa i regel hogkvalitativa hall-
platser med sérskild plattform och vaderskyddade bankar och biljettautomat system for real-
tidsinformation. Denna typ av kostnader bor ocksa beaktas vid planering av ett fullskaligt
BRT-system.

Kostnader som schabloniserats baserat pa tidigare projekt listas nedan:

o0 Véagmarkering: 200 SEK/m

0 Enkel bussgata: 12 000 SEK/m

0 Bussvag: 30 000 SEK/m

o Signalprioritet: 2 000 — 4 000 SEK/m (eller IMSEK/korsning)3°

Ambitionsniva och forutsattningar for inférande av ett eventuellt BRT-koncept ar avgérande
for kostnadernas omfattning. Det bor dock betonas att trafiksituationen maste analyseras
och utredas ifall atgarder sker i befintlig infrastruktur. Det ar viktigt att atgarder som syftar till
att framja framkomlighet inte slar knut pa ovrigt system.

Eventuella busskoérfalt kan antingen anléaggas i mitten eller i utkanten av kérbanan beroende
pa vad som ar mest lampligt. Det finns for respektive alternativ olika fordelar. Exempel pa
fordelar med busskorfalt placerade i gatans mitt ar att konflikter med parkerade fordon und-
viks, signalprioritering férenklas och det &r enklare att avgransa kérbanan rent fysiskt. Forde-
lar med busskorfalt i sidan av kdrbanan kan & andra sidan vara att en extra hallplatsplattform
inte behovs eller att vaderskydd kan rymmas pa gangbana“©.

Kostnader kopplat till respektive delstracka och atgarder som skulle kunna forbattra koncep-
tet &nnu mer baserat p& schablonkostnader listas i tabellen nedan.

37 BRT — Ett kollektivt fardsatt med framtid, Trafikverket 2013:104
38 Kol-TRAST, SKL och Trafikverket 2012

39 Forutsatt full prioritet i alla lagen for kollektivtrafik.

40 Kol-TRAST, SKL och Trafikverket 2012
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Delstracka | Atgéarder, icke beslutade samt Kostnad Kommentar
kompletterande
la e Signalprio S:a 1,0 MSEK
Véagen/Stenso
1b e Signalprio N:a Vagen/Es- | 4,0 MSEK Antagit 50 %
planaden "enkel buss-
e Busskorfalt Kalmar C- gata”, 50 %
Malmen "vagmarkering”
2a e Signalprio Esplanaden, 12 MSEK Antagit 50 %
Norra Vagen, Monsteras, "enkel buss-
Oskarshamn gata’, 50 %
e Busskorfalt Malmen- "vagmarkering”
Grondalsvagen
e Busskorfalt Kalmar C-
Malmen, 500m
2B e Signalprio Esplanaden, 7 MSEK Antagit "enkel
Norra Vagen, Monsteras, bussgata”
Oskarshamn
e Busskorfalt Kalmar C-
Malmen, 500m
3 e Signalprio Oskarshamn 4 MSEK

Signalprio centralt Vaster-
vik, 3 st.
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BILAGA 5: LA2013 OCH FA2015

Kommuners tillhérighet till lokala arbetsmarknader och funktionella analysregioner.
Kalla: SCB och Tillvaxtanalys.

Kommun LA 2013 FA15
Torsas Kalmar Kalmar
Morbylanga Kalmar Kalmar
Borgholm Kalmar Kalmar
Emmaboda Kalmar Kalmar
Kalmar Kalmar Kalmar
Nybro Kalmar Kalmar
Monsteras Oskarshamn Kalmar
Hbogsby Oskarshamn Oskarshamn
Oskarshamn Oskarshamn Oskarshamn
Vastervik Vastervik Vastervik
Vimmerby Vimmerby Vimmerby
Hultsfred Vimmerby Vimmerby
Karlskrona Karlskrona Karlskrona
Ronneby Karlskrona Karlskrona
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BILAGA 6: RESVANOR

| detta avsnitt redovisas resornas fordelning pa fardmedel och drende med fokus pa Kalmar
lan. Uppgifterna har legat till grund for olika antaganden i berékningen om antal resande, se
bilaga 7.

Fardmedelsval

Da Kalmar lan till stora delar bestar av glesbygd ar bil det vanligaste fardsattet. | Figur 18 re-
dovisas marknadsandelarna for olika trafikslag i lanet. Av motoriserade resor gors en resa av
tio med buss och resten med bil. Sett till samtliga fardmedel, dvs. dven gang och cykel, &r
kollektivtrafikens marknadsandel i lanet drygt 8 %. | lanets Trafikfoérsérjningsprogram anges
som malséttning att kollektivtrafikandelen ska uppga till 15 % &r 2020. Cykel anvands vid
cirka 11 % av resorna och i cirka 7 % av fallen gar man.

Alla trafikslag Motoriserade trafikslag
10,42

® Kollektivtrafik

7,118,35

m Bil, férare
W Bil, passag.

W Cykel

™ Gang

™ Ovrigt ® Kollektivtrafik ™ Bil

Figur 18. Marknadsandelar for olika fardmedel i Kalmar lan. Kéalla: Kollbarometern
2014.

Boende i Kalmar kommun aker i mindre utstrackning bil jamfort med boende i 6vriga kommu-
ner langs ostkuststraket. Av det totala antalet resor gors strax under 60 % med bil (som f6-
rare och passagerare) i Kalmar.#! Motsvarande for Oskarshamn och Vastervik ar cirka 65 %
medan andelen bilresor i Torsads och Monsteras ar 73 %.

Samtidigt har Kalmar den hogsta nivan i lanet betraffande antalet kollektiva resor/invanare.
Stadstrafiken, framst i Kalmar, har en stor andel av det totala resandet med i buss i lanet (33
procent).*!

Arenden

Ungefar 45 % av resorna som genomfors under vardagarna ar resor till eller fran arbete och
skola eller tjansteresor.** Av dessa utgor skol- respektive tjansteresor 6 procentenheter var-
dera.*? Darefter kommer resor for inkop och fritidsaktiviteter (20 % vardera).

Enligt en resvaneundersokning som har genomforts mellan Kalmar och Oskarshamn pa linje
160/161 ar flertalet resenarer pa vag till/fran arbete eller skola, totalt cirka 80 %, se Figur 19.
Drygt 6 av 10 reser med busslinjerna i princip dagligen och ytterligare 2 av 10 nagon eller

nagra ganger per vecka. 65 % av resorna pa de tva busslinjerna gors mellan klockan 05.30-

41 Trafikverket, 2012. Resvaneundersokning i sydostra Sverige.
42 Detta innebar att relationen mellan skolresor (och pa motsvarande satt tjansteresor) och
arbetsresor ar 6:34=18 %.
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09.00 respektive klockan 15.00-17.30. Sammantaget for syddstra Sverige uppgar andelen
som arbetar kontorstid till 75 %.43

| vilket syfte gdor du den hér resan?

100 Basen ar antal resor
Dlinje 160
O linje 161
80 - @ Totalt
60 -
€ 51
g —
2
& 42
40 37 37 37 38

20

13
| LN = =

Till/frdn arbete  Tjdnsteresa i arbetet Skola Fritid/néje Annat

Figur 19. Arendefdrdelning vid resor mellan Kalmar och Oskarshamn med busslin-
jerna 160 och 161. Kalla: Markdr Resandeundersékning 2015.

Avstandet mellan hemmet och arbetsplatsen har stor betydelse for valet av fardmedel. | Fi-
gur 20 redovisas vilka fardmedel som trafikanter reser med till arbetet vid olika geografiska
avstand. Aven vid arbetsresor &r bilen det dominerande fardmedlet i lanet, inte minst vid
langre resor. Andelen som aker bil vid arbetsresor mellan 5-50 km uppgar till mellan 75-90
%.43 For langre arbetsresor, inte minst 6ver 5 mil, 6kar resandet med tdg och buss patagligt.
Vid sddana avstand gors mellan 13-23 % av arbetsresorna med buss och tag. Vid korta re-
sor under 1 km &r cykel och gdng de dominerande sétten att ta sig till jobbet.

W Bil, ensam forare

0-1km EFE T 52 1 o
1-3 km __I__In 0 Bil, samaker
3Skm ] 88 VA3 18 2 B Buss
5-10 km 77 . X
' OTa
10-15km | 34 _ W43 »
1520 km | S 7 WF] ™ Cykel
20-30 km | NG 13 1] .
' ' @il fot
30-50 km | 81 iE o 7} ot
>50km | EN AU 13| OAnnat

Figur 20. Fardsatt till arbetet efter uppskattad resléangd i syddstra Sverige. Kélla: Tra-
fikverket Resvaneundersékning i sydéstra Sverige 2012.

43 Trafikverket, 2012. Resvaneundersokning i sydostra Sverige.
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BILAGA 7: ANTAL RESANDE

| bilaga 6 redovisas forutsattningar kring dagens resvanor som ligger till grund fér olika anta-
ganden i berdkningen som féljer.

Eftersom ett minskat antal arbetsmarknadsregioner ar i fokus koncentrerar vi oss har huvud-
sakligen pa pendling. Vi utgar fran den arbetspendlingsstatistik 6ver kommungrans langs
ostkuststraket som redovisades i kapitel 2, liksom uppgifter om fardsattens marknadsandelar
och resornas arendefdérdelning. SCB:s pendlingsstatistik avser personer som &r folkbokférda
i en kommun, men vars arbetsplats ar lokaliserad i en annan. Vi antar har att statistiken och
resandet speglar varandra. Statistik éver arbetspendling finns tillgangliga p& lans- och kom-
munniva. For uppgifter om arbetspendling pa till exempel tatortsnivd maste sarskilda sta-
tistikuttag fran SCB bestallas. En sadan fordjupad analys kan exempelvis vara intressant om
man vill studera upptagningspotentialen for ett mindre omrade &n pa kommunniva.

Fordelat pa de tre delstrackorna som studeras i denna rapport ar antalet arbetspendlare mel-
lan de givha kommunerna idag féljande:

Tabell 14. Antal arbetspendlare 6ver kommungrans langs ostkuststraket. (Kalla: SCB
2014)

DELSTRACKA TILL Delsumma

Delstracka 1 Karlskrona Torsas Kalmar

Karlskrona - 180 190

Torsas 320 - 630 1810 (34

Kalmar 190 300 - %)
FRAN Delstracka 2 Kalmar Mbonsteras Oskarshamn

Kalmar - 440 380 3202 (57

Monsteras 640 - 1040 %)

Oskarshamn 200 320 -

Delstracka 3 Oskarshamn Vastervik
Oskarshamn - 140 480 (9 %)
Vastervik 340 -

Sammantaget uppgar antalet arbetspendlare i tabellen till 5310 stycken. Tjansteresor, skol-
resor, fritidsresor och inkOpsresor ingar inte i statistiken ovan.

Foljande antaganden ligger till grund fér en dverslagsberakning av tillkommande arbetspend-
lare med buss langs ostkuststraket pa kort sikt:

Befolkningstillvaxt = 0 %

Andel bussresenéarer= 10 %

Alla bussresenarer pendlar fram och tillbaka varje dag.

Andel av férvarvsarbetande som arbetar kontorstid = 75 %

Antal arbetsdagar/ar= 200 (inklusive eventuell VAB och sjukdom)
Efterfrageelasticitet restid= -0,6
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Antagandena kan givetvis varieras. | var skattning har vi dock resonerat pa foljande satt. Vad
galler befolkning 6kar endast Kalmar och Karlskrona kommun medan resten minskar. Har
antas att dessa forandringar tar ut varandra, dvs. befolkningstillvaxten pa kort sikt uppgar

till 0.

Utifran en jamforelse med dagens resande pa befintliga busslinjer langs delstrackorna, och
rapporterad andel arbetsresor i dagens busstrafik, kommer vi till slutsatsen att den arbets-
pendling med buss 6ver kommungrans som vi berdknat utifran vara antaganden, motsvarar
cirka 2/3 av den faktiska, totala, arbetspendlingen med buss i dessa relationer. Relationen
forefaller rimlig, vilket starker bedémningen att vara grundantaganden ar relevanta.

En efterfrageelasticitet pa -0,6 for arbetsresor#4 innebar att om restiden minskar med 10 %
Okar kollektivtrafikresandet med 6 %.

Delstracka 1 Delstracka 2 Delstracka 3
Arbetspendlare éver
kommungrans (kontorstid) & 5ts 22 <ielt
Antal bussresenérer 136 227 36
Antal bussresor per ar 54 300 90 600 14 400
Reshdsvmst tfaofar_r_e hpl och 20 % 9% - 14 % 14 %
framkomlighetsatgarder
Tillskott resenarer 6516 8 154-10 036 1210

Summa tillskott samtliga del-

.. 15880 - 17 761
strackor

44 Svensk kollektivtrafik, 2011. Kollektivtrafikens samhallsnytta.
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